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В любую весеннюю пору — пору об- 
новления природы — все радует 
человека: и теплые, ласкающие 
лучи солнца, и обилие цветов, и сочная 
зелень полей, и шелест красных перво- 
майских стягов, украшающих улицы го- 
родов и сел. Но нынешняя весна осо- 
бенная — это двадцатая весна великой 
победы нашего народа над черными си- 
лами фашизма. День Победы — 9 мая 
1945 года — навсегда останется в памя- 
ти человечества как день завершения 
Великой Отечественной войны, как свет- 
лый праздник, знаменующий торжество 
социалистического строя, несравненную 
мощь советского народа и его Воору- 
женных Сил. 

Долгим и трудным был путь к побе- 
де. Вероломный удар многомиллионной 
гитлеровской армии поставил советские 
войска в тяжелое положение. Жестокая 
битва, бушевавшая 1417 дней и ночей, 
стоила нашим людям огромных испыта- 
ний и жертв. 

Советский народ, руководимый Ком- 
мунистической партией, сумел мобили- 
зовать все силы для отпора фашистским 
захватчикам, резко увеличить производ- 
ство вооружения и повернуть ход вой- 
ны в свою пользу. Советские Вооружен- 
ные Силы сыграли решающую роль в 
разгроме гитлеровской военной маши- 
ны. Большой вклад в победу над немец- 
ким фашизмом и японским милитариз- 
мом внесли народы стран антигитлеров- 
ской коалиции. Под ударами Советской 
Армии и союзнических войск рухнул 
фашистский «новый порядок», несший 
народам Европы рабство и гибель ци- 
вилизации. Фашистская Германия потер- 
пела полное военное, экономическое 

Вот они, поверженные и брошенные 
на камни Красной площади знамена по- 
бежденной гитлеровской армии. Их до- 
ставили в столицу славные советские 
воины на парад Победы, который со- 
стоялся 24 июня 1945 года в Москве на 
Красной площади. 
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и морально-политическое поражение. 
Представители германского верховного 
командования вынуждены были подпи- 
сать в поверженном Берлине акт о без- 
оговорочной капитуляции. 

Сейчас многие буржуазные историки, 
битые гитлеровские генералы пытаются 
извратить или принизить роль Советских 
Вооруженных Сил в разгроме фашист- 
ской Германии. Тщетные потугиі Фаль- 
сификаторам истории не удастся опро- 
вергнуть того факта, что именно Совет- 
ский Союз сломал хребет фашистскому 
зверю. В свое время это открыто приз- 
навали главы союзнических держав. Вот 
что говорил У. Черчилль в 1944 году: 
«Именно русская армия выпустила киш- 
ки из германской военной машины». 
Ф. Рузвельт писал в 1943 году: «Красная 
Армия и русский народ наверняка за- 
ставили вооруженные силы Гитлера ид- 
ти по пути к окончательному пораже- 
нию и завоевали на долгие времена вос- 
хищение народа Соединенных Штатов». 

Да, победа в Великой Отечественной 
войне явилась доказательством огром- 
ной жизненности и преимущества со- 
циалистического строя, несгибаемой во- 
ли нашего народа, могущества Совет- 
ских Вооруженных Сил. Эта победа по- 
казала, что в мире нет сил, которые 
могли бы сломить народ, познавший 
радость свободного труда. Она препод- 
несла убедительный урок и тем, кто вы- 
нашивает планы нападения на СССР и 
другие социалистические страны. 

Вместе с нами радостный День Побе- 
ды празднуют миллионы простых лю- 
дей за рубежом. Они славят величие 
подвига советского народа, глубоко 
сознавая, что разгром германского фа- 
шизма, а затем и японского милита- 
ризма во второй мировой войне создал 
благоприятные условия для свержения 
власти капиталистов и помещиков на- 
родами ряда стран Европы и Азии. 
Разве не знаменателен тот факт, что в 
мире образовалась мировая система со- 
циализма, что под ее все усиливаю- 
щимся влиянием рушатся одна за дру- 


гой колониальные империи! В Азии и 
Африке уже возникло около 60 незави- 
симых государств, в странах капитала 
ширятся классовые битвы, растет влия- 
ние марксистско-ленинских партий. 

Можно бы много еще говорить о 
влиянии нашей победы над фашизмом 
на дальнейшие судьбы .человечества. 
Но в эти торжественные дни прежде 
всего хочется воздать должное тем, 
кто приблизил великую победу, — по- 
гибшим и живым героям фронта и ты- 
ла, нашим замечательным воинам, без- 
заветно защищавшим Родину. 

Хочется также отметить огромную и 
благородную роль нашего оборонного 
патриотического общества — Осоавиахи- 
ма, который в предвоенные годы под 
руководством партии научил миллионы 
советских людей владеть оружием, при- 
вил им любовь к военному делу. В 
кружках и клубах Осоавиахима воспиты- 
вались многие и многие тысячи молодых 
людей, прославившиеся потом на полях 
сражений с врагом. 

Советские танкисты плечом к плечу 
с воинами других родов войск героиче- 
ски сражались с немецко-фашистскими 
захватчиками и внесли огромный вклад 
в дело разгрома гитлеровской армии. 

В ходе Великой Отечественной войны 
не было сколь-нибудь значительной опе- 
рации, в которой наши танковые соеди- 
нения и части не принимали бы актив- 
ного участия. История помнит засне- 
женные поля Подмосковья. Она запечат- 
лела великий ратный подвиг танкистов, 
вместе с воинами других родов войск, 
преградивших фашистам путь к Москве. 
Здесь, в битве под столицей, зароди- 
лись первые гвардейские танковые 
соединения и части. 

В последующие годы войны непрерыв- 
но возрастал удельный вес бронетанко- 
вых войск в составе действующей ар- 
мии и их роль в разгроме врага. Они 
значительно повысили активность и 
устойчивость нашей обороны и особен- 
но резко увеличили наступательные воз- 
можности Советской Армии, став основ- 
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ной ударной и маневренной силой сухо- 
путных войск. 

Всем памятна великая битва на Волге, 
наступление, начавшееся 19 ноября 
1942 года и приведшее к окружению 
и разгрому 330-тысячной группировки 
противника. В этой битве танкисты по- 
крыли себя неувядаемой славой. Прой- 
дя с боями свыше двухсот километров, 
бронированные машины замкнули коль- 
цо окружения вражеской армии. 

Стремительность, умение с ходу всту- 
пить в бой — вот что отличало советских 
танкистов в наступательных операциях. 
Вспомним знаменитую битву под Про- 
хоровной на Курской дуге летом 1943 
года. Совершив четырехсоткилометро- 
вый бросок, армия под командованием 
ныне Главного маршала бронетанковых 
войск П. А. Ротмистрова вступила тогда 
сразу же в бой. Не только мастерство 
танкистов, но и новая тактика, обогатив- 
шая военную науку, проявились в этой 
операции в полной мере. 

Достаточно сказать, что лишь за один 
день под Прохоровной фашистские вой- 
ска потеряли более 400 танков, а за ме- 
сяц боев на Курской дуге было сожже- 
но и подбито до 4600 танков и самоход- 


ных артиллерийских установок против- 
ника. 

Выдающимся примером высокого 
боевого мастерства советских танкистов 
являются Корсунь-Шевченковская, Бело- 
русская, Ясско-Кишиневская и другие 
операции. 

Нельзя также не вспомнить замеча- 
тельный пример стремительных дейст- 
вий советских танковых и механизиро- 
ванных войск, разгромивших фашистские 
войска в Чехословакии в мае 1945 года. 
Ударом с севера и востока танковые 
группы во взаимодействии с другими 
родами войск окружили и вынудили ка- 
питулировать миллионную гитлеровскую 
группировку. 

Это лишь беглый и далеко не полный 
обзор всего того, что совершили воины 
танковых и механизированных войск на 
фронтах. Каждый бой, выполнение лю- 
бой операции — это десятки, сотни, ты- 
сячи героических подвигов. 

Мне довелось командовать 17-м тан- 
ковым корпусом, который в начале ян- 
варя 1943 года стал 4-м гвардейским 
Кантемировским. Я и сейчас горжусь, 
что кантемировцы до конца войны с 
честью пронесли свое гвардейское зна- 
мя, участвовали в освобождении Украи- 
ны, Польши, Чехословакии, громили фа- 
шистского зверя в его логове. 

Немало трудных, тяжелых моментов 
пережили мы на войне. Вспоминаются 
летние дни 1942 года под Воронежем. 
С какой стойкостью, мужеством сража- 
лись танкистыі Люди умирали, но не 
сдавались, не отступали. Помню наступ- 
ление под Воронежем на село Под- 
клетное. Оно неоднократно переходило 
из рук в руки. Но вот однажды наши 
танкисты нанесли по фашистам реши- 
тельный удар. Я прибыл в Подклетное 
сразу же после того, как оно было отби- 
то у противника. Вместе с майором Са- 
мохиным, который временно командо- 
вал одной из бригад, обходим улицы 
села. В переулке приткнулась закопчен- 
ная тридиСатьчетверка. 

— Сгорел весь экипаж, — глубоко 
вздохнул Самохин. — Погибли лейтенант 
Жуков, механик-водитель Попов, радист 
Горбатько... Вон посмотрите на их ра- 
боту. 

Метрах в двухстах от машины видне- 
лись раздавленные противотанковые 
орудия. Несколько дальше, у сарая, в 
порыжевшей траве — десятка два вра- 
жеских трупов. 

Лейтенант Жуков первым ворвался в 


Подклетное и ценою собственной жизни 
расчистил дорогу товарищам. 

А на другом конце улицы еще один 
наш танк упирался в согнутый ствол 
пушки, торчавший из амбразуры враже- 
ского дзота. Это коммунист Тихонов 
после поединка с немецким Т-ІѴ тара- 
нил дзот. Тихонов и его боевые товари- 
щи механик-водитель Глазков, заряжаю- 
щий Башмаков погибли смертью храб- 
рых, очищая советскую землю от фа- 
шистской нечисти. 

Наши танкисты беспощадно мстили за 
смерть своих товарищей. День ото дня 
части и подразделения корпуса, как и 
все наши войска, наращивали силу уда- 
ра, все стремительнее двигались впе- 
ред. 

В ходе боев росло мастерство, накап- 
ливался опыт. Интересно и то, что люди 
думали над улучшением боевых ка- 
честв машин — устраивали приспособле- 
ния, помогающие преодолевать заболо- 
ченные участки, снежные сугробы, ве- 
сти огонь по воздушным целям. А офи- 
цер Романов придумал сирену, которая 
надевалась на выхлопную трубу танка 
и издавала оглушительный рев, как толь- 
ко машина набирала скорость. Танки с 
сиреной Романова не раз наводили на 
фашистов ужас во время атак. 

Можно привести примеры несгибае- 
мой воли, героизма танкистов, сражав- 
шихся в составе других соединений. 

Известен героический подвиг двадца- 
тилетнего лейтенанта Алексея Росляко- 
ва, командира тридцатьчетверки. Его 
танк в разгар боя ворвался в располо- 
жение оборонявшихся гитлеровцев. В 
панике разбегались враги, бросая ору- 
жие. Вдруг по боевой машине ударило 
укрывшееся в засаде орудие. Снарядом 
перебило гусеницу. 

— Будем держаться! — сказал коман- 
дир. 

И наши воины держались пять дней и 
ночей в осажденной машине, подбили 
четыре вражеских танка, уничтожили 
десятки гитлеровцев. Ранен командир, 
заряжающий, механик-водитель, кончи- 
лись продукты, кончались боеприпасы. 
Но никто не дрогнул. И только на исхо- 
де пятых суток, сняв пулеметы, прицель- 
ные приспособления, собрав все остав- 
шиеся патроны, советские танкисты вы- 
лезли из подожженного гитлеровцами 
танка и прорвались к своим. 

Подобные примеры не единичны. 

Советские танкисты совершали много- 
километровые рейды по тылам врага. 
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первыми врывались в города, занятые 
фашистами, стремительно преследовали 
отступающего противника. 

Неувядаемой славой покрыли свои 
боевые знамена крупные танковые и ме- 
ханизированные соединения, которыми 
командовали прославленные военачаль- 
ники П. С. Рыбалко, П. А. Ротмистров, 
С. И. Богданов, М. Е. Катуков, Д. Д. Ле- 
люшенко, А. Г. Кравченко, В. М. Бада- 
нов, А. Л, Гетман, И. Д. Васильев, 
В. Т. Обухов, А. С. Бурдейный, А. X. Ба- 
баджанян, В. В. Бутков, В. И. Жданов и 
другие. 

Победа в Великой Отечественной вой- 
не вместе с воинами армии и флота ко- 
валась и тружениками тыла. Неоцени- 
мый вклад в дело победы над врагом 
внесли наши замечательные танкострои- 
тели. Народ по праву гордится талант- 
ливыми конструкторами М. И. Кошки- 
ным, А. А. Морозовым, Н. А. Кучерен- 
ко, создавшими легендарный танк Т-34. 
Широкую известность получили в годы 
войны и тяжелые танки, созданные кон- 
структорским коллективом под руковод- 
ством Ж. Я. Котина. 

Советские танкостроители беспере- 
бойно снабжали войска замечательной 
боевой техникой. В течение последних 
трех лет войны они ежегодно произво- 
дили в среднем более 30 000 танков, 
самоходных артиллерийских установок и 
бронемашин. Это давало возможность 
наращивать силу танковых ударов по 
врагу. Если- в контрнаступлении под Мо- 
сквой участвовало около 700 советских 
танков, то в завершающей Берлинской 
операции на фашистов была обрушена 
мощь более чем 6000 грозных боевых 
машин. 

Для обеспечения разгрома врага со- 
ветский народ не жалел ни труда, ни 
личных сбережений. На средства трудя- 
щихся были созданы и переданы 
войскам танковые колонны «Тамбовский 
колхозник», «Московский комсомолец», 
«Московский колхозник» и другие. Рабо- 
чие Урала создали Добровольческий 
танковый корпус, прошедший славный 
боевой путь до Берлина и Праги. 

Родина высоко оценила боевые заслу- 
ги танкистов и трудовую доблесть танко- 
строителей. Многие десятки тысяч тан- 
кистов и работников танковой промыш- 
ленности были награждены орденами и 
медалями. Более тысячи воинов-танки- 
стов удостоены звания Героя Советского 
Союза. 

Празднуя 20-летие победы, перебирая 


волнующие страницы былого, мы вместе 
с тем пристально всматриваемся в се- 
годняшни день. Он, нынешний день Со- 
ветской страны, умножает в нас чувство 
гордости, делает его глубже и сильней. 
Наша страна уверенной поступью идет к 
коммунизму. Разработанные мартовским 
Пленумом ЦК КПСС неотложные меры 
по дальнейшему развитию сельского 
хозяйства восприняты партией, всем со- 
ветским народом как важнейшее и жиз- 
ненно необходимое дело, имеющее ог- 
ромное значение для подъема экономи- 
ки страны и улучшения благосостояния 
народа. 

Никогда наши Вооруженные Силы не 
были такими могущественными, как те- 
перь. Ныне в содружестве с армиями 
других социалистических государств они 
охраняют созидательный труд народов 
огромного социалистического лагеря и 
защищают интересы всех честных людей 
на земле, оберегают мир во всем ми- 
ре. 

По праву гордятся советские люди ны- 
нешним поколением своих воинов — на- 
следников боевой славы отцов. 

Помочь молодежи овладеть военным 
делом, приобщиться к технике, подгото- 
виться к службе в Вооруженных Силах 
призваны организации ДОСААФ. А тех- 
ника в нашей армии и флоте становится 
день ото дня сложнее. Она требует по- 
стоянного поиска, творческой смелости, 
трудолюбия, воли и мужества. 

Мы, люди старшего поколения, увере- 
ны, что молодые патриоты, беспредель- 
но преданные великому делу коммуниз- 
ма, готовы достойно выполнить свой 
долг. Они смогут дать сокрушительный 
отпор каждому, кто посягнет на безо- 
пасность Советского Союза, его друзей 
и союзников. 


В те майские дни и вечера 1945 года 
на Красную площадь в Москве нескон- 
чаемым потоком шли и шли люди, сте- 
кались сотни автомобилей. Счастливые 
улыбки, горячие объятия, песни, весе- 
лый гомон сливались во всеобщее лико- 
вание. Тан москвичи встретили весть о 
завершении боев в Берлине, об оконча- 
тельном разгроме гитлеровской Герма- 
нии. 

Этот снимок сделан 2 мая 1045 года, 
когда Москва салютовала в честь взятия 
Берлина. 

Фото Ф. Кислова (ТАСС). 




Вдвоем 
против роты 

^Рвесжавьт|е2' 
Х'ероЛ Сояетояого Сояоаа 
В. Фокяяі ажежаяшж 
ХЗ-го гажоояжоторяого 
яаряа т. Я&оскяяі 


у каждого человека, пережившего 

^ войну, есть дни, забыть которые 
невозможно. Таной день был и у ме- 
ня. Случилось это в июне 1944-го. 
Полк, в котором я служил, выш^л и 
Западной Двнне. Предстояло форси- 
ровать реку, но никаких плавучих 
средств под руной не было. Мы по- 
пробовали под'тащнть бревна нз бли- 
жайшей деревни, но засветло сде- 
лать этого не смогли. Тогда приняли 
другое решение — увести понтоны и 
лодки, оставленные противником на 
другом берегу. 

Отобрали молодых, умеющих хоро- 
шо плавать солдат. Среди них оказал- 
ся н я. С трудом переплыли на тот 
берег, У немецких понтонов осмотре- 
лись: часовых не было. Видно, не ду- 
мали гитлеровцы, что кто-нибудь смо- 
жет сюда добраться. Мой товарищ 
отвязал две огромные надувные лод- 
ки, а я столкнул в воду большой бре- 
венчатый плот в три наиата, побро- 
сал на него весла, и мы отправились 
в обратный путь. Когда добрались к 
своим, то узнали, что из плавучего 
десанта уцелело нас только двое. 

Началась переправа. С первой груп- 
пой автоматчиков поплыл и я. Неожи- 
данным ударом оборона противника 
была прорвана, и н полудню мы про- 
двинулись вперед на 10—12 километ- 
ров, выйдя к магнстрали Витебск — 
Полоцк. Но противнни ценой огром- 
ных потерь потеснил нас в центре. Я 
в это время находился на левом флан- 
ге, и случилось так, что вдвоем с ав- 
томатчиком Иваном Тишкиным мы 
оказались как бы в тылу у немцев, 
отрезанные от своих. 

Видим, строчит по нашим ручной 
пулемет. Мы сзади бросились к рас- 
чету, захватили пулемет и повернули 
его в сторону противника. Под нашим 
дружным огнем гитлеровцы валились 
на землю, как снопы, бежавшие ми- 
мо нас солдаты побросали оружие н 
подняли руки вверх. В передних ц^ 
пях, услышав у себя в тылу стрельбу 
и крики «Хенде хохі», также прекра- 
тили огонь и, перепугавшись, начали 
сдаваться в плен. 

В этом бою мы истребили несколько 
десятков гитлеровцев, а 72 человека 
взяли в плен. Отвоеванный рубеж был 
удержан до подхода главных сил. 

Этот день запомнился мне на всю 
жизнь. О нем напоминает мне и Зо- 
лотая звезда Героя Советского Союза, 
которой я был удостоен за этот бой. 





и. Н. Фомин, разгрузки и рассказы- 
вает, как почти мальчиш- 


военных 

лет. 


кои стал осваивать шо- 
ферскую профессию, 
как нелегко и ему дава- 


В кабине грузовика двое. Виктор 
Сахаров — за рулем. Сосредото- 
ченный, хмурый, взъерошенный, 
словно не выспавшийся. Фомин — ря- 
дом, справа. Сидит со своими думами, 
спокойно смотрит на шумные улицы, 
нескончаемый поток автомобилей, веч- 
ио спешащих москвичей. Все ему здесь 
знакомо. На Виктора он как будто не 
обращает внимания, только вздрагивает, 
когда у светофоров тот резко заторма- 
живает или рывком трогает с места. 
Груз в машине обычный — тяжелые 
контейнеры. От южного речного пор- 
та к месту назначения их нужно сего- 
дня провезти почти через всю Москву. 
Виктор злится, чувствуя, как при каж- 
дом рывке огромные ящики гремят и 
покачиваются. Он понимает, что делает 
что-то не так, нервничает, торопится и 
допускает новые ошибки. Сердит он и 
на Фомина: «Отругал бы что ли, а то 
сидит, помалкивает». 

Наконец, когда перед самим носом 
грузовика появляется юркий «Москвич» 
и Виктор, чтобы не наскочить на него, 
судорожно нажимает на тормоз, Фо- 
мин произносит: 

— Спокойнее, Витя, спокойнее. 

Но Сахаров не выдерживает, распа- 
ляется: 

— ВсеІ Последняя ездка — и шабаші 
Пойду слесарем, грузчиком — куда 
угодно, только не это... 

На это Фомин спокойно отвечает: 

— Барышня ты, что ли, кисейная? 
Здоровый парень, сильный, молодой, 
а держать себя не можешь, нервы рас- 
пускаешь. 

— Так ведь не получается, Иван Ни- 
колаевич, — оправдывается Виктор. 

— Получится, — категорически ут- 
верждает Фомин. — Получится! — по- 
вторяет он уже на стоянке во время 


лась эта наука. Сколько требовалось 
терпения, настойчивости, упорства, что- 
бы овладеть техникой, научиться ею 
управлять! 

— На автобазе Моссовета, помню, 
работал. Грузовик дали старенький, 
опыта никакого. Людей, хорошо знаю- 
щих автомобиль, было мало. Чуток 
подучили и выпустили: езжай, освоишь- 
ся. Вот и «осваивался». Перед войной 
уже в числе «старичков» значился. Но- 
венький ЗИС-5 получил. Да только не- 
долго поездить пришлось. Война. На 
другой день уже шагал с винтовкой... 

Виктор внимательно слушал, но сом- 
нения не проходили. 

— Напрасно «вдохновляете», Иван 
Николаевич. Уйду — и все тут. 

Но Фомин знает: не уйдет. Любит 
парень машину. А вот ездит еще не- 
важно: неуверенно, в правилах путает- 
ся, нервничает. О промахах молодого 
шофера Фомин говорит мягко, осто- 
рожно, но веско, так, что Виктору при- 
ходится только удивляться: «Вроде бы 
и не смотрит на меня, а все видит, все 
замечает». 

На обратном пути они меняются ме- 
стами. Теперь за рулем Фомин. «Не 
то, что у меня», — думает Сахаров. 
Наблюдая за неторопливыми, уверен- 
ными движениями натруженных, с про- 
жилками, рук, Сахаров то незаметно 
взглянет в профиль лица, усталого, со- 
средоточенного, то на Золотую Звезду 
героя, поблескивающую на солнце. 

«Редко ее надевает Иван Николае- 
вич, а сегодня почему-то надел. Может, 
в воспитательных целях», — думает 
Виктор, Хоть и сердит он был всю до- 
рогу, а в душе доволен, что именно 
Фомин с ним в кабине, что от этой 
ездки он и впрямь многое почерпнул. 

А вот и ворота автобазы. Теперь у 
нее мудреное и длинное название — 
«Филиал 5-го автомобильно-экспедици- 
онного комбината Мострансэкспеди- 
ции». Привычным жестом Фомин оста- 
навливает автомобиль и направляется в 
диспетчерскую. 

— Как подопечный? — улыбаясь, 
спрашивает начальник автоколонны Ни- 
колай Никанорович Рыжов. 

Подходит механик Алексей Романов. 
У него тот же вопрос. 

— Думаю, все будет хорошо, — го- 
ворит Фомин. «Обкатается» парень. 
Но помощь пока ему нужна. 

На следующий день грузовик с при- 
цепом, закрепленный за Фоминым, уже 
стоит в порту под погрузкой. Начинает- 
ся для Фомина привычная работа. 
Привычная... Еще бы — двадцатый год 
здесь. Как пришел в сорок пятом по- 
сле войны, так и не расстается со сво- 
им делом, с коллективом, с машиной. 
Сколько молодых ребят обучил, сколь- 
ким помог добрым словом, советом. 


вывел на верную дорогу. А жизненного 
опыта Фомину не занимать. 

...23 июня 1941 года в числе многих 
тысяч москвичей пошел защищать Ро- 
дину. Первые месяцы дрался под Мо- 
сквой, потом попал под Ленинград. 
Храброго солдата заметили сразу. Но 
когда узнали, что Фомин — шофер, 
перевели в автомобильное подразделе- 
ние: нужны были позарез водители. 
Войска, защищавшие Ленинград, нуж- 
дались в боеприпасах, продовольствии, 
резервах. Днем и ночью, под обстре- 
лом, под бесконечными бомбардиров- 
ками, не спя по несколько суток, тру- 
дился фронтовой шофер. Сколько раз 
приходилось ему менять простреленные 
баллоны, ремонтировать машину после 
бомбежек и обстрелов. И все же убе- 
речь ее не удалось. Однажды снаря- 
дом грузовик разнесло начисто, а его 
хозяин, чудом оставшийся в живых, был 
переведен в войсковую разведку. 

С виду невзрачная высота, за овладе- 
ние которой разгорелся жестокий бой, 
была важной в тактическом отношении 
для обеих сторон. Во время одной из 
контратак противнику удалось захватить 
западный склон и закрепиться в двух 
линиях траншей. Тогда разведчики, 
среди которых был и Фомин, получили 
приказ ворваться в траншеи и выбить 
оттуда немцев. Изучив подступы, бойцы 
ночью подобрались к траншеям и в ко- 
роткой штыковой схватке истребили бо- 
лее 20 гитлеровцев. Оставшиеся в жи- 
вых фашисты бежали. 

Вскоре после этого нашему командо- 
ванию срочно понадобился «язык». 
Дважды ходили на поиск разведчики, 
но каждый раз подрывались на минах. 
Настала очередь сержанта Фомина. Он 
повел группу по болоту, где враг мень- 
ше всего ожидал нападения. Босиком, 
проваливаясь в черную жижу, шли раз- 
ведчики. Пройдя болото, сержант раз- 
делил группу: троих выделил для за- 
хвата, четверо должны были прикры- 
вать их отход. Поползли к траншее. 
Время от времени темное небо про- 
черчивали красные и голубые трассы 
пуль, слева дал короткую очередь пу- 
лемет. 

— Держать на пулемет, — прошеп- 
тал Фомин, и сам пополз влево. Он 
знал, что немцы часто устанавливаю: 
пулемет в отдельной ячейке. Кроме 
пулеметчика и напарника, там можеі 
никого не быть. Вплотную подобрав- 
шись к окопу, Фомин прыгнул на пу- 
леметчика. Ударив прикладом автомата 
дремавшего немца, разведчики заткну 
ли ему рот, завязали глаза и доставилі 
в штаб. 

В одной из таких вылазок в морознум 
ночь 2 января 1943 года Фомин был тя 
жело ранен в живот. Очнулся в поле 
вом госпитале, куда его доставил 
друзья разведчики. Девять месяце 
пролежал Иван Николаевич на излечс 
НИИ в городе Кирове, находясь межд 
жизнью и смертью. И выжил. 

Возвратясь на фронт, он попал в таі 
ковую часть и стал механиком-водите 
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лем танка Т-34. В этой боевой должно- 
сти он прошел Украину, Польшу, завер- 
шив войну в Германии. Вместе с дру- 
гими советскими танкистами Фомин 
принимал участие в освобождении 
польской столицы Варшавы, форсиро- 
вал Вислу. 

На одном из участков фронта под 
Варшавой танкисты захватили броне- 
поезд врага. В другой раз, внезапно 
ворвавшись на вражеский аэродром, не 
дали подняться ни одному самолету. 
После этих боев у Ивана Фомина по- 
явились на груди ордена Красного Зна- 
мени и Красной Звезды. 

Особенно отличился он в бою за пе- 
реправу через реку Пилица. Двум 
экипажам было приказано подойти к 
реке, захватить и удержать переправу 
через нее и тем самым проложить 
войскам путь вперед. Враг упорно обо- 
ронял водный рубеж. 

— Наш танк, — вспоминает Фомин,— 
скрытно подошел к переправе, затем, 
развив большую скорость, с хода вы- 
скочил на противоположную сторону и 
огнем из пушек и пулеметов уничтожил 
до роты вражеской пехоты. 

Немного спустя противник опомнил- 
ся и перешел в контратаку. На наш 
танк шли шесть немецких «Тигров» с 
десантом пехоты. Но мы знали: броня 
этих хищников нашими снарядами про- 
бивается. Свою машину я поставил в 
засаду и тщательно замаскировал. Ко- 
гда вражеские танки подошли на три- 
ста метров, раздалась команда: 

— Бронебойным, огоньі 

Снаряд прошил стальное тело «Тиг- 
ра», и он загорелся. Немцы, заметив со- 
ветский танк, открыли огонь. Завяза- 
лась дуэль. На поле боя стоял несмол- 
каемый гул. Запылал еще один враже- 
ский танк, другой, третий. Все шесть ма- 
шин горели. Но и наш танк был подбит. 
Кроме механика-водителя, все члены 
экипажа вышли из строя. Кончились 
снаряды. 

Видя, что советский танк находится в 
тяжелом положении, гитлеровцы бро- 
сили подразделение пехоты, чтобы за- 
хватить экипаж. Автоматчики подполза- 
ли все ближе и ближе. Фомин уже слы- 
шал выкрики: «Рус, сдавайсяі» Нахо- 
дясь в осажденном танке, раненный в 
руку и ногу, старшина Фомин продол- 
жал сражаться. Он высовывался из баш- 
ни и швырял в гитлеровцев гранату за 
гранатой. 

Неравный поединок длился более че- 
тырех часов. Когда переправились на 
западный берег реки наши основные 
силы, они стали свидетелями подвига 
танкистов. Героический экипаж танка 
выдержал натиск врага, отстоял пере- 
праву и захваченный плацдарм, обе- 
спечил дальнейшее наступление наших 
подразделений. За совершенный под- 
виг старшине Фомину Ивану Николае- 
вичу было присвоено звание Героя 
Советского Союза. 

...Утро. Один за другим из ворот га- 
ража выходят грузовые автомобили, 
рокочут двигатели. Вот и знакомый ЗИЛ 


Во время очередной погрузни коп 
тейкеров Иван Николаевич Фомин 
встретил старого фронтового товари- 
ща, бывшего танкиста Дмитрия Фе- 
доровича Карпова (в кабине слева), 
теперь ударника коммунистического 
труда. Здесь и застал их объектив 
Фотоаппарата нашего корреспондента 
В. Вровко. 

с прицепом. Из кабины выглядывает 
улыбающееся лицо в морщинках. 

— Счастливого пути, Иван Николае- 


вич! — раздается чей-то звонкий мо- 
лодой голос. 

В ответ Фомин, улыбаясь, машет ру- 
кой и, поудобнее устроившись на си- 
денье, нажимает на педаль акселера- 
тора. Автомобиль скрывается за по- 
воротом. 

Ч^частливого пути, фронтовик, новых 
тебе трудовых успехов! 

Подполковник с. ТРУШИН. 




Здравствуйр 


ТаняІ 


С одной из этих фотографий чита- 
тель уже знаком. Она была опуб- 
ликована в (Л 3 нашего журнала за 
зтот год. Напомним о событиях, кото- 
рые воскрешает снимок. 

...Февраль сорок пятого. По разъез- 
женным дорогам нескон- 

чаемым потоком двигалась на запад, 
громыхая гусеницами танков и само- 
ходных орудий, могучая советская 
техника. На сотнях дорожных пере- 
крестков белели указатели-стрелы: 
«На Берлин». 

На перетестке дорог стоит регули- 
ровщица. Это Таня Александрова — 
девушка-солдат. Ее властному флажку 
беспрекословно подчиняются водите- 
ли стальных громад-танков, фронто; 
вые шоферы, тысячи бойцов дарят ей 
свои улыбки. 

«Зравствуй, Таня!», «Сестренка, до 
встречи в БерлинеІ», 

Надолго запоминали бойцы строй- 
ную фигуру девушки в шапке-ушанке 
и белых перчатках. Видели регулиров- 
щицу Таню Александрову дороги Под- 
московья и Смоленщины, улицы за- 
нятых нашими войсками городов 
Польши, Германии. 

Где же теперь Таня Александрова? 
Какова ее судьба? — спрашивали мы. 
Эти вопросы задавали в письмах, при- 
сланных в редакцию, и наши читате- 
ли. И вот мы имеем возможность сооб- 
щить: Татьяна Александрова прожива- 
ет в городе Боровичи. Профессия у 
иее самая мирная. Она изготовляет 
батоны,' сайки, кексы, булки, бублики, 
баранки. Горячие, пахнущие сдобой, 
лежат они на прилавках. 

Нередко вспоминают бывшая регу- 
лкровщица-солдат Таня Александрова, 
ныне Татьяна Александровна Артемь- 
ева, н ее муж Александр Владимиро- 
вич годы войны, далекие фронтовые 
буднн, нелегкий ратный труд, отдан- 
ньіи достижению победы над врагом. 

Идут в школу старшие — Людмила, 
чем-то похожая на мать, и восьмилет- 
ний Саша. С ними маленькая Люба. 
Шутливым жестом регулировщика 
провожает их Татьяна Александровна. 
Рядом с ней муж — шофер городско- 
го автохозяйства. 

Пусть всегда будет мир и счастье 
в твоем доме, бывший фронтовикі 

Фото ЛІ. Редькина (военный архив 
и ТАСС). 



Ёдительные, стойкие, отважные. Так 
в нашем народе называют советских 
пограничников. Беззаветно преданные 
делу Коммунистической партии, они 
47 лет зорко стоят на страже Родины. 
На их долю выпало суровое испыта- 
ние — на рассвете 22 июня 1941 года 
они первыми приняли на себя удар 
фашистских войск. Пограничные под- 
разделения и части дрались до послед- 

Л авайте на минутку 
представим себе Па- 
мир. Узкой лентой вьется 
меж скал еле угадывающая- 
ся дорога. Это по существу 
старый караванный путь. Он 
пересекает зыбкие мостки 
горных речушек, поднимает- 
ся все выше и выше. Вот колея совсем 
исчезла — туман. Его не пробивает да- 
же свет фар. А ехать надо: боевое за- 
дание. Когда туманная полоса остается 
позади и машина вырывается на солн- 
це, холодное и яркое, шофер облег- 
ченно вздыхает. Но впереди путь не 
легче. Внизу плывут облака. Дорога 
сужается, теснится, жмется к скале. С 
одной стороны — навес из камней, с 
другой — пропасть. Переднее колесо, 
кажется, повисает в воздухе. Малейшая 
ошибка и... 

А шофер шутит: трудно впереди, а 
ты вперед веди... Он смахивает с лица 
испарину и, впившись взглядом в буг- 
ристую ниточку дороги, ведет автомо- 
биль все дальше и дальше. Завидное 
умение, незаурядная выдержка и отва- 
га у пограничного шофераі 

Можно многое рассказать о том, как 
служит автомобиль границе, о тех, кто 
сидит за рулем пограничных машин. 

АВТОМОБИЛЬ 
«ИДЕТ ПО СЛЕДУ» 

— Тревога! 

Шофер рядовой Дудко, выхватив ав- 
томат из пирамиды, побежал к машине. 
Через какую-то минуту он подкатил к 
крыльцу заставы. В кабину вскочил 
офицер Борозов. Дудко в зеркальце 
увидел, как привычно прыгнула в ма- 
шину овчарка Кобра, за ней — млад- 
ший сержант Павел Куличков, ее хо- 
зяин. 

— К Черному бархану! — крикнул Бо- 
розов. 

Этого для Дудко достаточно. Он как 
пять пальцев изучил участок и знает, 
как проехать в любое место кратчай- 
шим путем. Дудко включил подфарни- 
ки (большой свет демаскирует наряд) 
и на предельной скорости погнал свой 
«газик» к линии границы.. 

Сколько таких ночных внезапных вы- 
ездов было у Дудко! Сколько напря- 
жения, смелости и расчетливости потре- 
бовали они от пограничного шофера! 
Казалось, завяжи глаза, он все равно 
приведет машину к цели. 

В свете подфарников внезапно вы- 
нырнула расплывчатая фигура погра- 
ничника. Дудко остановил машину, а 
затем по ходу предполагаемого пре- 
следования быстро развернул ее. 

Из доклада старшего наряда офице- 
ру водитель уловил: обнаружен ухищ- 
ренный след. Нарушитель прорвался в 
нг;ч тыл. С момента обнаружения сле- 
да прошло часа полтора-два. Дудко 
прикидывает, сколько же понадобится 
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него патрона, до последней капли кро- 
ви. Прошло двадцать лет, как отгремела 
война. Но и в мирные дни воины-по- 
граничники всегда начеку, всегда гото- 
вы встретить непрошенных гостей во 
всеоружии. 

На этих страницах рассказывается о 
трудной, полной героизма службе, ко- 
торую несут воины в зеленых фураж- 
ках на наших пограничных заставах. 


СЕГД А 


времени на преследование; если на 
машине — не больше тридцати минут, 
пешком — часа два. 

Пока офицер принимает решение на 
поиск, водитель на несколько минут 
скрывается в темноте, ногами испыты- 
вает грунт. Песчаник вязко-сыпучий. 
Колеса, конечно, прорежут его. Боро- 
зов протискивается в кабину. 

— Ну как? 

— Ехать можно, — докладывает 
Дудко. В машину вскакивают солдаты. 
Водитель дает газ, косит глаз на спи- 
дометр — 15 километров в час. Шо- 
фер выжимает полный газ, стрелка 
дрожит и медленно двигается к черте 
с цифрой 20. Это уже хорошо. Если 
ехать с такой скоростью, то минут че- 
рез двадцать нагоним. 

Перевалив бархан, машина пошла 
под уклон. Дудко прибавляет газ. Коле- 
са, разрезая песчаную корку, утопают 
все глубже и глубже, двигатель натуж- 
но гудит. Наконец машина встала. Во- 
дитель сдает назад, потом снова рывок 
вперед. Пошла, С ходу проскакивает 
через рыхлый песчаный нанос, вре- 
зается в чахлый кустарник, давит его, 
оставляя позади две заплывающие уз- 
кие полосы. В свете фар мелькает фи- 
гура пограничника с рвущейся вперед 
собакой. 

Вот по приказанию офицера погра- 
ничники выскочили из машины. Дудко 
взял автомат и кинулся за ними. Но Бо- 
розов возвратил его: 

— Стойте у автомобиля и освещай- 
те местность ракетами. 


Высоко в горы поднялся этот бывалый 
«газик». Внизу, в долине, зеленеет тра- 
ва, цветут цветы, а здесь, на высоте 
4200 метров над уровнем моря — настоя- 
щая зима. 

На снимке: дозор, возглавляемыя 
офицером Черноваленко, на боевом за- 
дании. 
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Скрылись 8 темноте товарищи. Во- 
дитель остался один. Через равные 
промежутки времени ракетами давал 
сигналы. Огненные шары повисали над 
барханами. В мертвенно-бледном све- 
те Дудко видел темные фигурки по- 
граничников, полукольцом охватывав- 
шие ложбинку. 

Минут через двадцать он уловил зна- 
комый скрип песка под сапогами. Ра- 


С бархана на бархан взби- 
рался бурый от пыли «га- 
зик». Пристально осматри- 
вая местность, начальник 
заставы Княжев увидел на 
одном из склонов цепочку 
следов. Вскоре автомобиль 
нагнал Латыпова и Еремен- 
ко. Пограничники одновре- 
менно доложили: 


НА СТРАЖЕ 


достно забилось сердце. Он включил 
свет фар и увидел, как в окружении по- 
граничников брел нарушитель. Сзади 
шел смертельно уставший сержант, еле 
сдерживая рвущуюся в ярости овчарку. 

ПОИСК в ПУСТЫНЕ 

Следы дальше и дальше уводили по- 
граничников. Все чаще приходилось вы- 
лезать из автомобиля и бежать за со- 
бакой. Когда воздух прохладен, в пусты- 
не легче дышится. И бежать легче. Шаг 
нарушителя был однообразен и четок. 
Но собака уже стала уставать. Ефрей- 
тор Гали Латыпов то и дело подносил 
ей флягу, она жадно лакала воду. 

На востоке голубоватое небо окраси- 
лось в оранжево-розовые тона. Шофер 
Блинов выключил фары. 

Следы петляли меж крутых холмов. 
Латыпов и его спутник ефрейтор Ере- 
менко бежали вслед за собакой, а ма- 
шина вынуждена была свернуть и объ- 
ехать сыпучие кручи. 

Латыпову бежать было легче: его тя- 
нула овчарка, Еременко старался не 
отставать, ни на минуту не упуская из 
вида его мокрую с выступившими раз- 
водьями соли сутуловатую спину. Оба 
старались бежать в одном темпе: при- 
бавишь — собьешь дыхание. Во рту 
уже давно все пересохло. Еременко по- 
нимал, что Латыпов экономил воду для 
собаки, и не притрагивался к своей фля- 
ге. Теперь ему было совсем невмого- 
ту. 

— Гали, остановись, — сдавленным 
голосом прохрипел Еременко. — Попьем. 

Но тот только мотнул головой: ра- 
но, держись. Еще неизвестно, что ждет 
впереди. И снова скрипел песок под 
ногами солдат. 

Солнце поднялось высоко. Его лу- 
чи падали теперь почти отвесно. Ста- 
ло еще жарче. Высохли просоленные 
гимнастерки. Впереди ветерок поднял 
легкое облачко пыли. Она садилась на 
гимнастерки, на мокрые лица. 

Собака внезапно остановилась и об- 
нюхала обглоданные кусты селина и 
верблюжьей колючки. Видно, ветку же- 
вала изголодавшаяся лошадь. 

Латыпов осмотрел следы. 

— Что за наваждение? — прошептал 
он. — Все время тянулся след одного 
человека. А сейчас два. Второго нару- 
шителя словно на парашюте спустили. 

Тревога появилась в глазах Латыпова. 
«Один слез с лошади» — догадался он. 

Казбек снова потянул пограничников 
по следу. 


Михаил Кислов строил железную 
дорогу Абакан — Тайшет, водил грузо- 
вой автомобиль в тайге, на трудных 
трассах горных Саян. Теперь он воин- 
пограничник. И здесь, на границе, 
отличный водитель совершил немало 
сложных рейсов, не раз отличался 
при выполнении заданий командова- 
ния. 

роли шофера. Ему поставлена задача: 
«проехать» по перекрестку со сложным 
движением, где скрещиваются трам- 
вайные, троллейбусные, автомобильные 
маршруты, и сделать левый поворот. 
Перед ним схема перекрестка с обо- 
значением светофоров и двигающегося 
транспорта. Унтевский своевременно 
нажимает нужную кнопку, обозначая 
начало движения. Он «едет» на зеле- 
ный свет. Табло показывает: решение 
правильно. 

А стоит «шоферу» ошибиться, как ма- 
шина становится строгим «регулиров- 
щиком». Она не «пропустит» нарушите- 
ля до тех пор, пока его действия не 
Окажутся правильными. 

С помощью обучающих машин кур- 
санты быстро овладевают автоделом. 

Майор Н. ЗАЙЦЕВ. 
Фото автора. 

Отличник учебы курсант пограничного 
училища старший сержан» Виктор Унтев- 
ский у машины-экзаменатбра. 


— Нарушителей двое, то- 
варищ старший лейтенант. 

Готовые к неожиданной 
встрече, пограничники вло- 
жили все свои силы в по- 
следний бросок. Вдруг Кня- 
жев подал знак остановить- 
ся. Запахло дымом. В укры- 
той лощине горел малень- 
кий костер. Около него си- 
дели двое: старик с впалы- 
ми щеками, другой — помо- 
ложе. Недалеко паслась ло- 
шадь. Сомнений не было: 
это и есть нарушители. Начальник за- 
ставы приказал Латыпову, сохранившему 
больше сил, обойти лощину, а Еремен- 
ко как можно ближе подкрасться к кост- 
ру. Действовать оба должны одновре- 
менно. 

Улучив момент, когда старик отвлек 
молодого разговором, Еременко тенью 
метнулся с бархана. Молодой сунул ру- 
ку за пазуху, но было поздно. Ствол 
автомата уже уперся ему в грудь. По- 
зади стоял Латыпов. Нарушители под- 
няли руки. 


У КУРСАНТОВ 
ВОЕННОГО ПОГРАНИЧНОГО 


Как легче и быстрее обучить курсан- 
та автоделу? Ведь будущий офицер, 
придя нл границу, столкнется прежде 
всего с автомобилем. Ему придется и 
возглавлять механизированные дозоры, 
и руководить действиями шоферов, а 
иногда и самому садиться за руль. Ко 
всему этому упорно и с интересом го- 
товятся будущие командиры. 

...Идет урок по изучению автомобиля. 
После ознакомления с важнейшими аг- 
регатами и электрическими схемами 
преподаватель решает проверить, как 
курсанты усвоили эти разделы. Им раз- 
даются программированные билеты. 
Непродолжительная подготовка — и кур- 
санты подходят к экзаменующей маши- 
не. В каждом билете несколько вопро- 
сов, касающихся теории автомобиля, 
его технических данных. 

Вот отвечает курсант Самошкин. Он 
вводит свой закодированный ответ в 
машину. Через какие-то доли секунды 
на табло вспыхивает цифра 5 — «От- 
лично». А если допущена ошибка? Если 
курсант не смог правильно ответить на 
вопросы? Машина — строгий «экзаме- 
натор». Тут же на табло она быстро вы- 
водит двойку. Тогда курсант вновь ищет 
правильный ответ, пока не появляется 
положительная оценка. 

Отвечает курсант Унтевский. Он в 


2 «За рулем» 5 



В ТО праздничное утро полковник 
запаса Виктор Дмитриевич Михе- 
ев пережил немало радостных 
минут. Включив телевизор, чтобы по- 
смотреть военный парад на Красной 
площади в Москве, он вдруг среди слу- 
шателей академии, проходивших мимо 
ленинского мавзолея, увидел своего сы- 
на Валентина. Виктор Дмитриевич внача- 
ле было не поверил себе, думал, что 
обознался, но вот изображение дали 
более крупным планом, и он понял: нет, 
не ошибся, Валентин, твердо чеканя 
шаг, шел у знамени, которое величаво 
плыло над ровным прямоугольником 
сводного батальона. 

Не досмотрев до конца передачу, 
Виктор Дмитриевич поспешил на поч- 
ту. Из Ленинграда в Москву полетела 
сыну поздравительная телеграмма. 

Кадровый военный, прослуживший в 
армии более четверти века, Михеев от- 
лично знал цену доверия, оказанного 
молодому офицеру. И он был рад и 
горд за сына. Ну как не гордиться: Ва- 
лентин достойно продолжает дело отца, 
дело всей большой семьи Михеевых. 

Отправив телеграмму, Виктор Дми- 
триевич вернулся в квартиру, присел на 
диван, задумался. Перед мысленным 
взором его замелькали картины прош- 
лого: его собственная молодость, служ- 
ба в танковых войсках, фронт. 

...Тридцатые годы. Семья Михеевых 
жила тогда а Поволжье. Глава семьи 
Дмитрий Федорович, его жена и дети — 
а их было десять человек — трудились 
в колхозе. В дом пришли счастье, до- 
статок. Старшего из ребят — Павла — 
вскоре призвали в армию. Потом наста- 
ла очередь Виктора. В те годы неспо- 
койно было на дальневосточных грани- 
цах. Туда и попросились братья. Перво- 
начально они служили в разных частях. 
Но вот в один из осенних дней 1936 го- 
да в неравной схватке советских погра- 
ничников с японскими самураями погиб 
волжанин Семен Лагода. Узнав об этом, 
на Дальний Восток едет третий брат — 
колхозный комбайнер Федор Михеев. 
С ним отправился и отец. В Хабаровске 
Маршал Советского Союза В. К. Блюхер 
побеседовал с Михеевым и посовето- 
вал Федору стать танкистом. Отец и сын 
прибыли в танковую часть. 

Михеев-старший, познакомившись с 
жизнью, боевой учебой танкистов, од- 
нажды сказал командиру: 

— А что, если из Михеевых танковый 
экипаж составить? 

— А хватит у вас сыновей-то? — с 
сомнением спросил командир. 



~ Еще останется, — ' улыбнувшись, 
ответил Дмитрий Федорович, 

По решению командования вскоре в 
часть, где начал службу Федор, прибы- 
ли Иван, Владимир и Павел. Павел стал 
командиром экипажа, Федор <— меха- 
ником-водителем, Владимир — башен- 
ным стрелком, а Иван — мотористом. 
Так сформировался первый в наших Во- 
оруженных Силах танковый экипаж, со- 
стоящий из членов одной семьи. Вик- 
тор Михеев, получивший к тому вре- 
мени звание лейтенанта, служил в воз- 
душнодесантных войсках. Вскоре и он 
подал рапорт о переводе в танковую 
часть. Окончил курсы и после этого 
возглавил взвод, в котором служили 
Михеевы. 

Сам глава семьи, присмотревшись к 
Дальнему Востоку, решил поселиться 
тут, чтобы быть поближе к сыновьям. 
Дмитрия Федоровича определили на 
совхозную пасеку. В первое же лето он 
собрал столько меда, сколько до этого 
здесь мало кому удавалось. За это он 
удостоился ордена «Знак Почета». 

Неплохо шли дела и у сыновей. Их 
экипаж стал одним из лучших в части. 
Сослуживцы уважали братьев за тру- 
долюбие, пытливость, веселый нрав. 
Комсомольцу Владимиру Михееву была 
оказана высокая честь: он был избран 
депутатом Верховного Совета РСФСР. 
Коммунист Виктор Михеев поехал деле- 
гатом на XVIII съезд партии. 

Приближался конец срочной службы. 
Но братья решили навсегда связать 
свою жизнь с армией. Они поступили в 
танковое училище, по окончании кото- 
рого продолжили службу на западной 
границе. Теперь в нашей армии сфор- 
мировалась танковая рота, командный 
состав которой состоял целиком из Ми- 
хеевых: командовал ротой Виктор, Па- 
вел был у него заместителем, остальные 
братья возглавляли танковые взводы. 

Там, на одном из участков западной 
границы, и застала братьев война. Часть, 


Слушатель Академии бронетанковых войск ка- 
питан Валентин Михеев. 

Братья Михеевы в строю. Слева направо: Вик- 
тор, Павел. Федор, Иван и Владимир. Снимок 
1Ѳ38 года. 




где служили Михеевы, вступила в бой. 
Героически сражались танкисты, нано- 
ся врагу тяжелые удары. В одной из 
схваток рота под командованием Ми- 
хеевых сожгла восемь фашистских тан- 
ков, истребила много вражеских сол- 
дат. Потом она отличилась в бою за пе- 
реправу, уничтожив еще шесть гитле- 
ровских танков, В первых, неравных 
схватках с врагом пал Иван Михеев. 

О гибели брата Виктор написал отцу. 
Получив тяжелое известие, Дмитрий 
Федорович долго сидел в горестном 
молчании, 

— Ну что ж, на войне не без крови,— 
наконец заговорил он и посмотрел на 
стоявшего рядом сына Семена, при- 
ехавшего на выходной домой — он ра- 
ботал во Владивостоке слесарем на за- 
воде. 

— Пора и мне на фронт, батя, — раз- 
гадав мысли отца, сказал Семен, 

На Дальнем Востоке создается новый 
михеевский экипаж — из младших брать- 
ев; Михаила, Семена и Петра. 

Тем временем старшие, пережив го- 
речь отступления первого периода вой- 
ны, теперь вместе со всей Советской 
Армией гнали врага на запад. Они дра- 
лись за Волгоград, Киев, Варшаву, Бер- 
лин. На одной из колонн фашистского 
рейхстага в мае 1945 года появилась 
надпись; «Конец фашизму. Да будет 
мир. Братья Михеевы». 

Не подкачали и младшие. Их боевой 
путь был недолгим, но ярким. Они про- 
явили мужество и героизм в боях про- 
тив японских милитаристов. 

В послевоенные годы, закаленные в 
боях и походах, братья Михеевы про- 
должают верно служить Родине — одни 
в рядах Вооруженных Сил, другие на 
поприще мирного труда. Виктор и Вла- 
димир командовали танковыми полка- 
ми. Михаил, Семен и Петр, окончив во- 
енные училища, возглавили подразде- 
ления. На отцовскую пасеку летели 
письма с Украины, из Москвы, Ленин- 
града, Группы советских войск в Гер- 
мании. 

Уволились из армии Павел и Федор. 
Потерявший в одном из боев руку Па- 
вел вернулся в родное село на Волгу, 
стал преподавать в школе. В послед- 
ний год войны получил контузию Фе- 
дор. Он поселился в городе-герое, ко- 
торый защищал. Бывший командир тан- 
кового батальона теперь испытывает 
новые машины на Волгоградском трак- 
торном заводе. 

Недавно ушли в запас Виктор и Вла- 
димир. Но танкистская династия не сда- 
ет позиций. На смену отцам пришли 
сыновья, тоже всей душой влюбленные 
в эту военную профессию. 

Валентин Михеев, с которого мы на- 
чали наш рассказ, до поступления в 
Академию бронетанковых войск был 
командиром роты. Сумел сделать ее 
отличной. Награжден орденом Красной 
Звезды. Сейчас он успешно осваивает 
военную науку. Окончил училище и слу- 
жит в танковой части сын Павла Михее- 
ва Альберт. 

Нет уже в живых Дмитрия Федоро- 
вича Михеева, он умер два года назад. 
Но семейные традиции продолжают 
внуки: скоро в армию пойдут второй 
сын Павла — Ярослав и младший сын 
Виктора — Валерий. Подрастают буду- 
щие танкисты у Федора и у других 
братьев. 

Множится танкистский род МихеевыхІ 

Полковник М. ЛИСЕНКОВ. 
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III Всесоюзная спартакиада по техническим видам спорта, 
начавшаяся в прошлом году стартами в первичных организв- 
циях, в городах, селах, районах, ныне вышла на финишную 
прямую. В августе станут известны победители как в обще- 
командном первенстве (среди сборных коллективов союз- 
ных республик, городов Москвы и Ленинграда), твк и среди 
организаций ДОСААФ. 27 видев спорта включают финалы 
спартакиады. Им предшествовали тысячи соревнований, в ко- 
торых а течение только 1964 года стартовали более 840 тысяч 
спортсменов. Около 30 тысяч мотоциклистов и 96 тысяч авто- 
мобилистов стали разрядниками, а 261 из их числа выполнил 


норму мастера спорта СССР. 

В 1965 году советский народ отмечает 20-летие победы над 
фашистской Германией. Финальные старты спартакиады по- 
священы этой великой дате. 

Первыми в борьбу за звание чемпионов вступили наши 
мотогонщики — мастера ледяных Дорожек, В четырех горо- 
дах страны — Ленинграде, Волгограде, Новосибирске и Кеме- 
рове — развернулись жаркие баталии. О том, как определи- 
лись победители спартакиады в старшем классе мотоцик- 
лов — 500 см3 рассказывает помещаемая здесь корреспон- 
денция. 


ПЕРВЫЕ ФИНАЛЫ -ПЕРВЫЕ СЮРПРИЗЫ 


ному из участников не удалось набрать максимального коли- 
чества очков, то есть победить во всех пяти заездах. Это 
как нельзя лучше характеризует накал спортивной борьбы, 
свидетельствует о равенстве сил гонщиков, 

В первый день соревнований лидерство захватывает Куз- 
нецов — 13 очков. За ним идет уфимское трио — Кадыров, 
Самородов и Дудорин. Удержит ли москвич лидирующее по- 
ложение во второй день? Быть ли ему чемпионом? Этот воп- 
рос волновал и участников и зрителей. 

Уже в первом заезде Кузнецов проигрывает Самородову, 
затем теряет еще одно очко в совместном старте с Дубини- 
ным. Кажется, победа уплывает из рук столичного гонщика. 
Напряжение достигает кульминации. Вперед вырывается Ка- 
дыров. Многие считали, что догнать прошлогоднего чемпио- 
на уже невозможно. Он и сам, очевидно, думал так и, когда 
в одном из заездов проиграл старт, решил сразу же навер- 
стать упущенное, пошел, как говорится, ва-банк. Но безрас- 
судный азарт для мотогонщика плохой помощник. Кадыров 
упал и, таким образом, потерял три очень нужных очка. А 
тем временем Кузнецов, проявляя завидное хладнокровие и 
большую волю, выигрывает оставшиеся заезды и становится 
первым чемпионом III Спартакиады, Судьба второго и 
третьего мест решилась лишь в дополнительном заезде, где 
встретились Дудорин и Самородов. Победу вырвал Дудорин, 
который награжден серебряной медалью. Бронзовая оста- 
лась за Самородовым. 

Итак, впервые за всю историю советских ледяных гонок 
в классе 500 см3 нарушена гегемония уфимцев и чемпионом 
СССР и спартакиады стал представитель спортклуба «Сирена» 
московской автобазы скорой помощи Виктор Кузнецов. 

Теперь об итогах соревнований в целом. Финальные стар- 
ты показали, что мастерство мотогонщиков неуклонно растет 
и развитие ледяных гонок находится, бесспорно, на подъеме. 
Мы уже сказали о том, что заметно расширилась их геогра- 
фия. Но, к сожалению, ждать от дебютантов какого-либо успе- 
ха было нельзя, хотя бы потому, что мотоциклы их были пло- 
хо подготовлены к ледяным гонкам. В этом можно упрекнуть 
Центральный автомотоклуб СССР, который не распространяет 
передовой опыт уфимцев и москвичей. И получается, что на 
местах спортсмены часто делают то, что ведущими мастерами 
давно опробовано и списано как устаревшее. Думается, на- 
зрела необходимость издать пособие по гонкам на льду и га- 
ревой дорожке. Такое пособие очень пригодилось бы нашим 
спортсменам и тренерам, в особенности там, где эти виды 
мотоспорта еще не получили широкого развития. 

Ю. ПОДВАЛЬНЫЯ, 

„ „ еудья всесоюзной категорнм. 

Ленинград. 


Волгоград (класс 350 смЗ| 

страны и спартаииадьі завоевал НИКОЛАИ 
ЧЕРНОВ (Уфа), вторым призером стал Владимир Сандульский 
(Хабаровск), третьим — саранский спортсмен Геннадий Лукин. 

Новосибирск (класс 17$ смЗ) 

Чемпионом СССР и спартакиады стал ВИКТОР НОВОСЕЛОВ 
(Новосибирск), второе место занял Павел Прядильников (Крас- 
ноярск), на третьем месте — также представитель Новосибир- 
ска — Николай Васильев. 

Кемерово (класс 12$ см^І 

Чемпионом СССР и спартакиады стал ВЯЧЕСЛАВ ЧУПИН, 
вторым призером — Юрий Максимов (оба Каменск-Уральск), 
третьим — Геннадий Гришин (Курск). 



[ а І нынешнем году чемпионат страны особенный: он одно- 

1^ временно является финалом III Всесоюзной спартакиа- 
ды. Вот почему этого первенства, которое вылилось в 
яркий спортивный праздник, с нетерпением ждали все спортс- 
мены. 

Добрые следы спартакиады сразу же бросились в глаза 
любителям мотоспорта, ознакомившимся со списком участ- 
ников. Среди них немало спортсменов, представляющих го- 
рода или союзные республики, где начали осваивать «лед» 
совсем недавно. Впервые на старте чемпионата мы увидели 
гонщиков Ленинграда, Белоруссии, Литвы, Казахстана. 

Финал спартакиады был отмечен многими сюрпризами, 
напором молодых, упорной борьбой за каждое очко. Спортс- 
мены понимали, что от их результатов зависит и успех сбор- 
ных коллективов тех республик и городов, которые они пред- 
ставляют. 

Любители мотоспорта, специалисты, как уже повелось, 
предсказывали победу уфимцам. Тем более, что предшество- 
вавший первенству страны второй чемпионат Европы снова 
закончился убедительной победой Б. Самородова и Г. Кады- 
рова. Но уже полуфинальные гонки показали, что за послед- 
ние годы у нас появилась целая плеяда сильных «ледовиков», 
способных на равных бороться с признанными мастерами. 
И не только бороться, но и побеждать. 

Говорят, что первый старт — запевка соревнований. Так 
было и на этот раз. Участники первого заезда показали очень 
высокие скорости. Бронзовый призер чемпионата Европы мо- 
сквич В. Нерытов прошел четыре круга за 1 минуту 5,4 се- 
кунды. Это новый ре- 
корд ленинградского 
мототрека. Вторым за- 
кончил заезд ленингра- 
дец А. Белкин, также 
показавший хороший 
результат. 

Признанные лидеры, 
такие, как чемпион Ев- 
ропы Б. Самородов и 
второй говщик конти- 
нента Г. Кадыров, уже 
в первых заездах нача- 
ли терять очки. Кады- 
ров проигрывает Ю. Ду- 
дорину; В. Дубинин, 
опытный гонщик из Но- 
восибирска, уступает им 
обоим, а Б. Самородов 
в пятом заезде про- 
пускает вперед сразу 
троих — Нерытова, Ка- 
дырова и В. Кузнецова. 
Ни в первый, ни во вто- 
рой день гонок ни од- 


Виктор Кузнецов — 
чемпион спартакиады и 
чемпион СССР. 

Фото В. Бровко. 
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Кажется, это было совсем недавно — 
вторая Спартакиада по техническим ви- 
дам спорта. А сейчас уже третья на- 
чинает подводить свои итоги. Там, где 
раньше мало что знали об автомото- 
спорте, появились свои спортсмены, 
судьи, болельщики. Но не везде оди- 
наково хорошо принимают спартакиа- 
ду. В одних местах она желанная 
гостья, в других — к ней проявляют 
более чем прохладное отношение. Наш 
корреспондент В. Дворцов познакомил- 
ся со спортивной жизнью двух обла- 
стей — Закарпатской и Львовской. О 
том, что он там увидел, пойдет речь в 
публикуемой ниже корреспонденции. 

Мы не откроем ничего нового, если 
скажем, что спортивное двоеборье на 
автомобилях завоевало много привер- 
женцев. Простые и доступные по орга- 
низации и фигурное вождение, и сорев- 
нования на экономию топлива доказа- 
ли свое право на жизнь как школа по- 
вышения мастерства водителей. Однако 
кое-кто, чтобы блеснуть массовостью, 
«нажимает» только на «фигурку», слов- 
но бы в программе спартакиады нет ни- 
каких других соревнований. 

Сравним две цифры: 4445 и 3923. 
Первая — это общее число участников 
предыдущей всесоюзной спартакиады 
по Закарпатской области, а вторая — 
количество участников нынешней спар- 
такиады только за первый год. По «ва- 
лу», так сказать, прогресс, а по «ассор- 
тименту»? Что может ответить на этот 
вопрос начальник областного автомото- 
клуба И. Яковлев? 

В зачет третьей спартакиады за год 
проведено всего два соревнования по 
картингу с 15 участниками и два мото- 
кросса, собравших 42 спортсмена из 
автомотоклубов Ужгорода и Хуста. А 
вот соседи — львовяне, участвующие в 
спартакиаде не для «галочки», только в 
первичных организациях мотокроссов 
провели девять, стартовало в них около 
трехсот человек (это не считая город- 
ских и районных кроссов). 

Возможности для развития автомото- 
спорта в Закарпатье самые благоприят- 
ные. Почти в каждой семье есть авто- 
мобиль или мотоцикл. У автомотоклуба 
добротные, просторные помещения, на 
территории — да, да, прямо на терри- 
тории! — отличная трасса, на которой 
ежегодно разыгрывается чемпионат 
Украины по шоссейно-кольцевым мо- 
тогонкам («Мороки бывает — ужас», — 
говорит о них Яковлев). Очень подходит 
эта бетонная дорожка и для картинга. 
Но равнодушие мешает организовать 
настоящую спортивную работу, добить- 
ся успеха. 

Давно не пополнялся парк спортив- 
ных мотоциклов Ужгородского клуба. 
А ведь средства для этого есть, и да- 
же, по словам Яковлева, послана за- 
явка на десять машин. При мне, пол- 
года спустя, он сам пытался разобрать- 
ся, послана ли заявка на самом деле и 
какой получен ответ, да так и не смог 
найти концов. 

Много в области мотоциклистов. Ка- 
жется, само собой напрашивается: ор- 
ганизовать соревнования на собствен- 
ных мотоциклах. 


НЕПОХОЖИ 


— Безнадежно это, — машет рукой в 
ответ на мой вопрос Яковлев. — Еще во 
время прошлой спартакиады проводил 
я однодневку на собственных мотоцик- 
лах. Трассу им подобрал — будьте здо- 
ровы! — из восемнадцати машин во- 
семь сломались вдребезги. Еще хотели 
потом, чтобы я им запчастями помог. 

Бот так — легко и просто — было за- 
гублено нужное дело. 

Даже при беззаветной любви ужго- 
родских гонщиков к мотоспорту (шут- 
ка сказать, на своем мотоцикле стать 
мастером спорта, как это сделал В. Де- 
ревянко!) план подготовки спортсменов 
в Закарпатье не выполняется. 

А как к этому относятся в обкоме 
ДОСААФ? 

Заместитель председателя И. Камен- 
ский, давно занимающий этот пост, при 
первом знакомстве поведал: 

— Дела у нас идут неплохо, правда, 
какой с нас спрос? Область-то третьей 
категории. 

Не тревожил особенно Яковлева быв- 
ший председатель обкома тов. Беско- 
ровайный, пока что «не дошли руки» до 
спорта и у его преемника Н. Олина. 

А собственно, при чем здесь катего- 
рия? 

В Башкирии первичные организации 
Общества в последнее время приобре- 
ли двести спортивных мотоциклов, а в 
Закарпатье — ни одного. «Категория» 
мешает? 

Да зачем за примерами далеко хо- 
дить? По соседству, во Львовской обла- 
сти, на велозаводе организовали прош- 
лым летом однодневные соревнования 
на собственных мотоциклах, провели их 
умно — не было ни аварий, ни поло- 
мок. 20 водителей, стартуя попарно, 
прошли всю трассу. Победители получи- 
ли призы. Теперь заводские мотоцикли- 
сты готовятся к новым стартам спар- 
такиады. 

На том же велозаводе под руковод- 
ством председателя первичной органи- 
зации ДОСААФ слесаря Владимира Ян- 
чишина перед третьей спартакиадой 
возникла секция спортсменов, высту- 
пающих на 50-ку6овых мопедах. Стар- 
товали львовяне, между прочим, и на 
трассе в Ужгороде. Мопеды значитель- 
но дешевле спортивных мотоциклов. 
Так почему бы и в Закарпатье не соз- 
дать несколько подобных секций в пер- 
вичных организациях? 

И «третья категория» тут совсем не 
помеха. 

Если команда одного из пяти автомо- 
токлубов Львовской области не примет 
участия в соревнованиях, это рассматри- 
вается как ЧП, обязательно отмечается 
в приказе обкома Общества. А если 
спортсмены Ужгородского автомотоклу- 
ба не едут на чемпионат Украины или 
на другие большие соревнования, в За- 
карпатском обкоме ДОСААФ сохраня- 
ют олимпийское спокойствие: «Мы, 
мол, область третьей категории». 

С недавнего времени автомотоспорт 


Е СОСЕДИ 

в Закарпатской области переведен на 
самоокупаемость. Тяжелые это вызыва- 
ет вздохи в Ужгороде. Припоминаю, 
как кто-то печально изрек по этому по- 
воду: 

— Да, теперь хочешь жить — умей 
вертеться, 

А между тем самоокупаемость — это 
прежде всего инициатива, которой пока 
так не достает областным досаафов- 
ским руководителям. 

Автомотоспорт в Закарпатье любят, 
на ежегодные республиканские шоссей- 
но-кольцевые соревнования здесь со- 
бирается более 10 тысяч зрителей. Но 
организаторы жалуются — еле сводим 
концы с концами, три четверти зрите- 
лей идут без билетов. Что ж, устроите- 
ли соревнований должны предъявлять 
претензии прежде всего к себе самим. 
Стоит им улучшить распространение би- 
летов через комсомольские и досаафов- 
ские организации, продавать не просто 
контрамарки, а, скажем, интересную 
программу-билет, или провести розы- 
грыш памятных подарков, доходы, мож- 
но не сомневаться, резко возрастут. 

Даже и не пробовали проводить в 
Ужгороде соревнования по такому ин- 
тереснейшему виду мотоспорта, как 
гонки по гаревой дорожке. 

— Дирекция местного стадиона 
«Авангард» предлагала нам организо- 
вать такие соревнования совместными 
силами, — рассказывал И. Каменский, — 
но мы пока отказались: город у нас ма- 
ленький, не наберем зрителей, не 
оправдаем расходов. 

Откуда такой пессимизм? 

В 70 километрах от Львова есть шах- 
терский городок Червоноград. Там эн- 
тузиасты сами построили мототрек. 
Часто проводят соревнования, местная 
команда «Шахтер» выступает в чемпио- 
нате страны. И в зрителях нет недостат- 
ка, и организаторы не в убытке. 

Осенью 1963 года в день «Праздни- 
ка Труда» ужгородцы увидели первый 
матч по мотоболу — играли спортсме- 
ны областного автомотоклуба. Почему 
бы не поддержать это начинание? В та- 
ких центрах Закарпатья, как Мукачево, 
Чоп, Берегово, Солотвин, пока ничего 
не знают о мотоспорте. Может быть, 
выступление ужгородцев в состязаниях 
по мотоболу пробудит интерес к этому 
виду спорта и, кстати, даст клубу сред- 
ства? 

Перед отъездом из Ужгорода мы бе- 
седовали с новым председателем обко- 
ма ДОСААФ Николаем Дмитриевичем 
Олиным. Он делал записи в блокноте 
Будем думать, что они не останутся там 
просто для памяти. Хочется надеяться 
что автомотоспорт в Закарпатье уже ) 
финалу республиканской спартакиадь 
поднимется над уровнем «фигурки» і 
выйдет из разряда «области третье! 
категории». 

В. ДВОРЦОВ 
спец. корр. «За рулем» 

Ужгород — Л ьвов. 
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Памятные марни Спартаниады 


III Всесоюзная спартакиада по техническим видам спорта вызвала в организаци- 
ях Общества подъем всей спортивно-массовой работы. Вместе с тем, естественно, 
возросли потребности в материально-техническом обеспечении. Считывая это. Прези- 
диум ЦК ДОСААФ принял постановление *0 выпуске памятных марок для создания 
фонда III Всесоюзной спартакиады по техническим видам спорта». 

Выпущено пять памятных марок массовым тиражом, каждая достоинством в 
ІО копеек. Марки распространяются комитетами ДОСААФ в первичных организа- 
циях, в спортивных клубах. 70 процентов денежных средств, полученных от распрост- 
ранения марок, остаются в распоряжении областных, краевых, республиканских, а 
также городов Москвы и Ленинграда комитетов ДОСААФ. На эти деньги будут по- 
строены новые мототреки, гаревые дорожки, кордодромы, а следовательно, укрепит- 
ся материально-техническая база спортивных организаций Общества. 

Автомобилисты и мотоциклисты, члены автомотоклубов ДОСААФ, спортеменыі 
Приобретайте памятные маркиі Создавайте фонд III Всесоюзной спартакиады по 
техническим видам спортаі 



ЛИЧНО 

ОТВЕТСТВЕННЫЙ 


жт тжір'щжжо „ЩА. 


Спартакиада расширила рамки авто- и 
мотоспорта, утвердила во всесоюзном 
календаре новые соревнования. О таких 
соревнованиях пойдет речь в публииуа- 
мых ниже материалах. 


В РАНГЕ ВСЕСОЮЗНЫХ 


Н е раз московский ипподром предо- 
ставлял свою арену автомобилистам. 
Не раз спортсмены столицы разыгрыва- 
ли здесь зимнее первенство. Но только 
в этом году автомобильные гонки на ип- 
подроме были проведены как всесоюз- 
ные соревнования. 

Переходящий командный кубок ЦЛМК 
получил новую прописку на Москов- 
ском заводе малолитражных автомоби- 
лей. Третья ■ команда спортклуба «Мо- 
сквич» в составе перворазрядников 
Н. Шевченко и В. Фалькевича смогла 
опередить всех своих конкурентов. 

В группе «Волг» первенствовал води- 
тель Т^го таксомоторного парка 3. Штейн- 
груд. на «Москвичах» лучшего резуль- 
тата добился В. Бубнов (МЗМА). на спор- 
тивных машинах — А. Головкин, шофер 
пз б-го таксомоторного парка. 

Наш корреспондент попросил главного 
судью соревнований, іфедседателя все- 
союзной коллегии судей по автомобиль- 
ному спорту Н. Глумова поделиться впе- 
чатлениями о прошедших состязаниях. 

Н. ГЛУМОВ: 

Те. кто были на этих гонках и слуша- 
ли спортивного радиокомментатора (прог- 
рамм. увы. организаторы не выпустили), 
наверное, заметили, что среди участни- 
ков много водителей таксомоторных пар- 
ков. С самого начала зимние гонки на ип- 
подроме полюбились тем. кому прихо- 
дится водить машины по скользкой об 
леденелой дороге, в сложных городских 
условиях. 

Обратите внимание: среди трех победи- 
телей первых всесоюзных автогонок 
двое — шоферы такси. 

Думаю, что зимние ипподромные со- 
стязания представляют ценность преж- 
де всего благодаря своему прикладному 
значению. Нужно приветствовать вклю- 
чение этих гонок в Единую всесоюзную 
спортивную классификацию и организа- 
г<ию первых всесоюзных соревнований. 

Приходится, однако, констатировать: 
хорошая идея — провести в начале фи- 
нального года спартакиады такие гон- 
ки — была реализована далеко не луч- 
шим образом. Я не склонен винить в 
этом организаторов — Московский авто- 
мотоклуб многое сделал, чтобы собрать 
представительный форум. И все же факт 
остается фактом: на союзных соревно- 
ваниях стартовали в основном москви- 
чи. Уж очень неудачно было выбрано 
время для гонок — накануне ралли «Рус- 
ская зима». Большинство автоспортсме- 
нов республик готовилось к этому ответ- 
ственному соревнованию. 




ШКОЛЬНИКИ ТЕСНЯТ ЧЕМПИОНОВ 

Д ва дня НВ ледяной дорожке Ленин- 
градского мототрека проходили пер- 
вые всесоюзные соревнования картин- 
гистов на Кубок федерации автомобиль- 
ного спорта СССР. На старт лично-команд- 
ных состязаний вышли представители 
Москвы, Ленинграда, Каунаса, Таллина, 
Одессы, Каменск-Уральска, Риги, Курска 
и Краснодара. Среди участников — силь- 
нейшие картингисты, члены сборной 
страны. Командную победу одержали 
спортсмены автопарка Министерства 
здравоохранения Эстонии Ю. Рейнтам и 
В. Валинг. 

В личных состязаниях первым был 
Е. Чертов, вторым — В. Лыткии (оба из 
курского Дворца пионеров). Третье ме- 
сто занял О. Колпаков. 

Ваш корреспондент обратился к пред- 
седателю комиссии картинга Федерации 
автоспорта СССР Л. Зелииеону и к ру- 
ководителю зкспернментальной лаборато- 
рии микроавтомобнлей курского Дворца 
пионеров Л. Кононову с просьбой про- 
комментировать прошедшие соревнова- 
ния. 

Л. ЗЕЛИКСОН: 

Прежде всего, радует широкое пред- 
ставительство иа соревнованиях. Девять 
городов прислали своих картингистов - 
факт уже сам по себе примечательный. 
В их числе чемпионы и призеры пер- 
венств страны. Успех прибалтийских и 
курских гонщиков закономерен. Особо 
хочется отметить представителей курско- 
го Дворца пионеров. От гонки к гонке 
школьники выступают все увереннее, со- 
вершенствуют мастере! ьо. .Пвпе курян 
сейчас включсіші кнндидятами в состав 
сборной страны: 18-летние В. Маленкин 
и В. Трубников. Очень жаль, что Мален- 
кин выбыл из соревнований из-за неис- 
правности карта. 

Значение первых всесоюзных ледяных 
гонок гораздо шире, чем выявление по- 
бедителей. Эти состязания стали первой 
школой по обмену опытом. Ведь карты 
начали штурм льда недавно, и поэтому 
многое в подготовке машин еще неясно. 

Комиссия картинга намерена поставить 
перед Федерацией автомобильного спорта 
вопрос о том, чтобы в будущем году про- 
вести официальное зимнее первенство 

^*1п.**К0Н0Н0В: 

Неудача Б. Маленкина, конечно, отра- 
зилась на результатах команды Дворца 
пионеров. Что касается успеха в личном 
зачете, то нас это, естественно, ободряет. 
Нам приятно, что первые гонки ма кар- 
тах по льду были проведены в Курске. 
Это было в декабре 1Ѳ63 года на стадио- 
не «Трудовые резервы». Тогда в них уча- 
ствовало девять спортсменов, а теперь, 
спустя всего лишь два года, мы стали 
свидетелями первых всесоюзных состя- 
заний. 

Основной вопрос, с которым столкну- 
лись картингисты при стартах на льду, — 
как добиться максимальной устойчиво- 
сти. Нужно еще время, чтобы прийти к 
точным рекомендациям. 

II 


Н иколай Никифорович Шумил> 
кин — заслуженный мастер спор- 
та, член президиума Федерации мото- 
спорта СССР. Ему принадлежит свы- 
ше ста рекордов, пять Из ннх превы- 
шали международные достижения. 

Множество спортивных медалей ук- 
рашает ГОудь Шумилкина. Но есть У 
него оеоогт награда — орден Красной 
Звезды. 

Вот что рассказал прославленный 
мотогонщик о своей боевой награде. 

Недалеко от Ленинграда находи- 
лись авиаремонтные мастерские. В 
них я попал после эвакуации из бло- 
кадного Ленинграда и стал работать 
там техником-механиком. Тяжелое это 
было время. Линия фронта проходила 
а 40 километрах. Шли бои. Каждый 
день вылетали боевые товарищи, и 
каждый раз кто-кибудь не возвращал- 
ся. 

Мастерские располагались в недо- 
строенном здании цементного завода. 
Мы восстанавливали боевые истреби- 
тели Ла-5, штурмовики Ил-2 и очень 
нуждались в поршнях. Из-за того, что 
их не было, задерживался ремонт 
авиационных моторов. А в это время 
каждый самолет был на счету. 

Задумал я тогда одно дело. Пришел 
к начальнику мастерских инженеру 
капитану Козлову и положил ему ка 
стол докладную. Я брал обязательство 
организовать литье поршней. Иачаль- 
нии прочел докладную, улыбнулся: 

— На бумаге все это хорошо. Но я 
бы на вашем месте был скромнее. Не- 
ужели вы всерьез верите, что вот так, 
в полевых условиях, можно делать 
авиационные поршни? 

Я верил, был убежден, что можно: 
— Документ подписан мной. Беру 
на себя всю ответственность. 

И приступил к работе. Начали с ор- 
ганизации литейного участка — в ме- 
ханическом цехе выложили печи. Раз- 
работали чертежи иа поршневые ко- 
кили и модели. 

Никогда не забуду, как по приказу 
начальника мастерских первые 15 на- 
ших поршней были поставлены на 
стендовые испытания. Это было 
10 марта 1942 года. С того времени 
стали выпускать поршнк партиями, 
сначала небольшими — по 50 штук, а 
затем по 100 и по 500 в месяц. 

Начальник ОТК мастерских наотрез 
отказался взять на себя ответствен- 
ность. По личной просьбе мне разре- 
шили сделать свое клеймо — «Н. Ш.» 
Его я ставил вместо ОТК на наши 
поршни. Я был счастлив и горд, что 
на самолетах, громивших врага, была 
небольшая деталь с моими инициала- 
ми. Вот и вся история о том, за что 
я был иагранщеи орденом Красной 
Звезды. 






3 «За рулем» И» Б 




П ереход на работу без дота- 
ций поставил перед комитетами 
ДОСААФ новые задачи, от 
успешного решения которых во многом 
зависит дальнейшее развитие всей дея- 
тельности Общества. Одной из таких 
задач является внедрение принципов 
хозяйственного расчета в практику 
учебных, спортивных и производствен- 
ных организаций, укрепление их техни- 
ческой базы. 

Еще рано говорить о каких-либо 
больших достижениях в этом деле — 
прошло слишком мало времени. Это 


В ПОИСКАХ 
РЕЗЕРВОВ 


Из опыта хозрасчвтной 
деятельности Кемеровского 
областного комитета ДОСААФ 


период раздумий, поисков наиболее ра- 
циональных путей к укреплению фи- 
нансового положения, к созданию не- 
обходимых резервов. Однако уже сей- 
час многие комитеты Общества достиг- 
ли некоторых успехов в хозрасчетной 
деятельности. Об атом говорилось на 
проведенном недавно ЦК ДОСААФ 
экономическом совещании, где в числе 
передовых комитетов назывался Кеме- 
ровский обком ДОСААФ. 

На месте мы ознакомились с хозрас- 
четной деятельностью этого комитета. 

Каковы основные ее направления? 

Здесь большое внимание уделяется 
подготовке технических кадров. Еже- 
годно организации ДОСААФ области 
дают народному хозяйству тысячи спе- 
циалистов; из них около 90 процентов 
составляют водители автомобилей, мо- 
тоциклов, мотороллеров, трактористы, , 
комбайнеры и бульдозеристы. Выходит, 
как Говорят, двойная выгода: предприя- 
тия, колхозы и совхозы получают не- 
обходимые кадры; к технике приобща- 
ются сотни и тысячи трудящихся. Кро- 
ме того, есть возможность средства, по- 
лученные от хозрасчетной подготовки, 
направить на укрепление и расширение 
материально-технической базы. 

В 1965 году обком значительно рас- 
ширяет подготовку специалистов за 
счет создания новых курсов, самодея- 
тельных спортивно-технических клубов 
и увеличения объема работы штатных 
автомотоклубов. Для этого в расход- 
ной части бюджета предусмотрено 
средств на 16 тысяч рублей больше, чем 
в прошлом году. 

Раньше много было трудностей с раз- 
мещением учебных организаций — не 
хватало помещений, особенно для прак- 
тических занятий. Сейчас обком выде- 
ляет необходимое количество денег на 
строительство и оборудование классов 
для разборочно-сборочных и слесарных 
работ, горячей регулировки и т. д. В 
результате Кемеровский, Ленинск-Куэ- 
нецкий и- другие автомотоклубы получат 
дополнительные учебные площади. 


В новых условиях неизмеримо возра- 
стает значение экономического анализа, 
обобщения и распространения передо- 
вого опыта. Вот лишь один из приме- 
ров. 

Некоторое время назад на учебных 
автомобилях стали перевозить грузы в 
часы, отведенные для практическою 
вождения. Вначале было много неуря- 
диц. Машины долго простаивали под 
загрузкой или разгрузкой, маршруты 
по своим условиям не всегда отвечали 
требованиям учебной программы. 

Но вот появился опыт. Кемеровский 
клуб стал заключать договоры с 
учреждениями — мебельной фабрикой, 
заводом сСтройдеталь», заводом 
еХимпродукты», лесоторговой базой, 
магазинами. Разработали и утвердили 
маршруты. В результате перевозка гру- 
зов во время учебного вождения ока- 
зывает большую помощь хозяйствен- 
ным организациям, испытывающим за- 
труднения с транспортом. В то же вре- 
мя это помогает курсантам лучше от- 
работать предусмотренные программой 
упражнения и пополнить бюджет клуба 
значительной суммой средств. 

На наш взгляд, в Кемеровской обла- 
сти найден правильный путь приобще- 
ния к экономической деятельности р'Яй- 
онных и городских комитетов. Тут опо- 
ра — самодеятельный спортивно-техни- 
ческий клуб. В области создано 12 та- 
ких клубов. 

Хорошо оснащен спортивно-техниче- 
ский клуб «Прогресс», работающий на 
правах районного. В клубе имеется 
14 автомобилей, 26 спортивных и дорож- 
ных мотоциклов, гараж, мастерские, 
шесть учебных классов. Прочную мате- 
риальную базу имеют также Заводской 
и Орджоникидзевский клубы г. Ново- 
кузнецка. 

Практика показала, что такие клубы 
вполне обеспечивают учебные и массо- 
вые мероприятия в районе. Больше то- 
го, клубы могут отчислять обкому 
ДОСААФ определенную часть средств. 
Так, смета Мариинского горкома 
ДОСААФ, который имеет спортивно- 
технический клуб, на 1965 год преду- 
сматривает более 16 тысяч рублей по- 
ступлений от учебной и спортивной ра- 
боты. Только иа организацию соревно- 
ваний по мотоспорту и для приобрете- 
ния спортивной техники предусмотрено 
2200 рублей. Так же дело обстоит п 
Ленинск-Кузнецке, Новокузнецке, Юр- 
ге, Белово и других городах н районах. 

С каждым годом возрастает популяр- 
ность мотоспорта в области. Особенно 
любят здесь кроссы, гонки по ледяной 
дорожке, мотобол. Когда проходят мат- 
чи по мотоболу, на трибунах нет сво- 
бодных мест. Уже второй год мото- 
спорт в области полностью окупает се- 
бя. В 1965 году предполагается увели- 
чить поступления от спорта более чем 
в полтора раза. Доходы от реализации 
билетов идут иа пополнение материаль- 
ной базы. Так, в 1964 году обком при- 
обрел 85 мотоциклов и на 5700 рублей 
запасных частей. 

Мы остановились лишь на некоторых 
вопросах экономической деятельности 
обкома ДОСААФ. Но и эти примеры го- 
ворят о том, какое значение приобре- 
тают постоянный анализ, хозрасчетная 
практика и четкое, грамотное планиро- 
вание. 

А. ХОХЛАЧЕВ, 
начальник отдела ЦК ДОСААФ. 
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РАСТУТ РЯДЫ 
МАСТЕРОВ 
СПОРТА 

Звания мастера спорта СССР 
удостоены: 

Автомобильный спорт 

В. Лосицкий (Минск, Автомотоклубу; 

В. Подковыров, в. Чернышев, С. Шахба- 
зяи (Краснодар. Автомотоклуб); Ж. Ага- 
мирян, В. Азатян, Г, Заргарян, Г. Терма» 
нян, Г. Тигранян, А. Тоханян (Ереван, 
Автомотоклуб); С. Белов, Н. Иванов, 

О. Иаанов, Ю. Колошкин, М. Кров, Н. Мо- 
нахов, И. Погорелов, Ю. Румянцев, 

Е. Цегельиицкий, Э. Шульман (Ленинград, 
«Сниртак>): В. Гурьев (Горький, «Труд»): 

В. Гормалев, Я. Швирберге (Цссис. «Вар- 
на»); Э. Дорние, В. Калнин, Б. Путане, 
В. Репетько, Г. Шенфельд (Рига, «Дауга- 
ва»); О. Зелгалвис (Рига, Автомотоклуб); 

В. Попов (Житомир. Автомотоклуб); 

В. Вайшвил (Шяуляй, Автомотоклуб); 

A. Климайтис (Каунас, Автомотоклуб); 
И. Карпявкчуе, А. Минн, Р. Сильд (Виль- 
янди. «Калев»); Ю. Ланс (Тамсалу. «Ка- 
лев»); Э. Лыхмуе, Т. Мяги, А. Томсон 
(Пярну, «Калсв»); Ю. Эйеман (Мыйгу- 
Лехмя, «Калев»); В. Куусик, Э. Кууеке- 
мяэ, X. Оляе, Н. Сябер, Ф. Фрейднк 
(Таллин. «Калев»); Ю. Ардашев, К. Бабий, 
Е. Кривдин (Львов. «Спартак»); И. Аста- 
фьев, Ю. Козлов, В. Куреннов, В. Юшин 
(Москва. «Спартак»); А. Бруштейн, 

B. Бубнов, Г. Жарков, А. Сафонов (Мо- 
сква, «Труд»); М. Беспалов (Каунас. 
«Жальгирис»); Л. Потапчик, П. флоим 
(Вильнюс, «Жальгирис»). 

Мотоциклетный спорт 

в. Бесеарабенко, Р. Терентьев (Душан- 
бе, Автомотоклуб); В. Голубев, Г. Кото* 
(Куйбышев. Автомотоклуб); Ю. Колини- 
ченко, Н. Черемных (Чкаловск, Автомо- 
токлуб); О. Колтунов, В. Малых (Харьков. 
Автомотоклуб); И, Никулин, А. Радченко 
(Краснодон, Автомотоклуб); А. Мийчеиио, 
В. Скрыт (Киев, Автомотоклуб); Я. Свр- 
гис (Цесис, Автомотоклуб); Ф. Тахи (Тал- 
лии. Автомотоклуб): С. Хлопцев (Сыз- 
рань, Автомотоклуб): А, Воронин, 

В. Дрожжин (Советская Армия); А. Ко- 
зырчиков (Свердловск, Советская Ар- 
мия); Б. Малахов, А. Ольховский, А. Пор- 
тнягин. В. Станишевский (Москва, Совет- 
ская Армия): А. Дурнев (Одесса, «Аван- 
гард»): С. Еремин (Куйбышев, «Динамо»); 

A. Окулич (Ижевск. «Труд»); Б. Цехано- 
вич (Балаково. «Труд»); Л. Пилециий, 

B. Чистяков (Томск. «Буревестник»): 
П. Каар, Р. Калниньш, И. Поча, Ю. Сам- 
сонов (Рига Советская Армия): Б. Гра- 
бовский. Л. Семенов, Ю. Ступаков, 
В. Мухатасов (Львов, Советская Армия); 
Ю. Марков (Новочеркасск, Советская 
Армия); В. Бадюлин, Ю. Левитин, А. Пор- 
тнов (Челябинск. Автомотоклуб): В. Шмо- 
хин (Кемерово, Автомотоклуб)- Э. Рамо- 
нас (Паневежис, Автомотоклуб); В, Вай- 
швила (Шяуляй, Автомотоклуб): В. Аве- 
рин (Иваново, Автомотоклуб): И. Варту- 
лис (Рига, Автомотоклуб): И, Приходько 
(Подольск, Автомотоклуб); А. Волков 
(Москва. «Труд»); Ю. Треймутх (Вильян- 
ди, «Калев»): В. Тумасов (Москва, «Бу- 
ревестник»); В. Асидовеккй (Минск, Ав- 
томотоклуб): Л. Поча (Рига, «Даугава»); 
Р. Виинапуу (Таллин, «Йыуд»); Л. Каарит- 
су, С. Саар. М. Салом, Л, Тулл, (Пярну, 
«Иыѵд»): Э, Сидром (Тюри, «йыуд»); 

A. Бахман (Рапла, «йыуд»): Р. Внидас, 
Э. Пальм (Таллин, «Калев»); В. Деревян- 
ко (Ужгород. Автомотоклуб): А. Щвр- 
бань (Киев, Автомотоклуб); П. Дарий 
(Черновцы. Автомотоклуб): А. Батищев, 

B. Саакьянц (Пятигорск, Автомотоклуб): 
В. Елиееав (Москва. «Труд»), 

Автомодельный спорт 

Г, Дзенытыс (Рига, Автомотоклуб); 

A, Давыдов, С. Казанков, В. Соловьев, 
Ю. Степанов (Москва, Автомотоклуб); 
Е. Гусев (Ленинград, Автомотоклуб); 

B. Зубков (Ярославль. Автомо-Гоклуб); 
А. Колтаков (Баку, Автомотоклуб); Г. Ко- 
стырнки. О, Маслов (Ташкент, Автомото- 
клуб); В. Якубович (Жуковский, «Труд»). 





ІЗесенний конгресс ФИМ в Москве 


В конце мая Москва встречает де- 
легатов 84-го конгресса ФИМ — 
Международной мотоциклетной 
федерации. ФИМ — высшая организа- 
ция, которая руководит международ- 
ной деятельностью в области мотоцик- 
летного спорта. Она существует с 1904 
года и объединяет сейчас в своих рядах 
46 национальных федераций (в неко- 
торых странах их роль выполняют на- 
циональные автомотоклубы). Среди них 
федерации и клубы Австрии, Бельгии, 
Великобритании, Италии, Норвегии, 
Швеции, ФРГ, Финляндии и других ев- 
ропейских стран. За последние годы в 
ФИМ вступили федерации США, Ал- 
жира и Греции. Активно развивают 
международные спортивные связи под 
флагом ФИМ многие социалистические 
страны — Болгария, Венгрия, ГДР, Поль- 
ша, Румыния, Советский Союз, Чехосло- 
вакия, Югославия. 

Деятельность ФИМ регламентирует- 
ся уставом и спортивным кодексом. 
Устав определяет права и обязанности 
руководящих и исполнительных орга- 
нов, права и обязанности национальных 
мотофедераций (ФМН), а также поря- 
док уплаты членских и других взносов, 
которые расходуются на содержание 
ФИМ и на различные спортивные меро- 
приятия. 

Спортивный кодекс регламентирует 
правила организации и проведения меж- 
дународных соревнований и порядок 
установления и регистрации мировых 
рекордов. Он определяет также тех- 
нические требования к спортивным и 
гоночным мотоциклам.. 

Какова же структура Международной 
мотоциклетной федерации? Высшим ее 
учредительным органом является Гене- 
ральный совет, состоящий из предста- 
вителей всех национальных федера- 
ций — членов ФИМ. Генеральный совет 
ежегодно дважды собирается на свои 
конгрессы — весной и осенью. 

Для руководства текущей работой в 
период между конгрессами Генераль- 
ный совет избирает Центральное бюро 
в составе президента, вице-президентов 
и казначея. В работе Бюро участвуют 
председатели постоянных комиссий 
ФИМ и генеральный секретарь — офи- 
циальное должностное лицо, назначае- 
мое Генеральным советом. 

Генеральный совет избирает также 
четыре постоянных комиссии: спортив- 
ную, техническую, туристическую и фи- 
нансовую. Спортивная комиссия, в свою 
очередь, имеет подкомитеты — треко- 
вых гонок (гонки по гаревой дорожке, 
по льду, на ипподроме и др.) и . мото- 
кроссов. 

Мы с удовлетворением можем отме- 
тить, что в состав спортивной, техниче- 
ской, туристической комиссий, а также 
подкомитета трековых гонок избраны 
представители СССР- Это бесспорное 
свидетельство крепнущего авторитета 
советского мотоспорта на международ- 
ной арене. 


В соответствии со спортивным кален- 
дарем ФИМ в различных странах про- 
водятся следующие основные виды со- 
ревнований; шоссейно-кольцевые гон- 
ки, гонки по ипподрому, гаревой и ле- 
дяной дорожкам, кроссы, многоднев- 
ные соревнования, а также моторалли. 
При участии национальных федераций 
ФИМ ежегодно проводит личный чем- 
пионат мира по шоссейно-кольцевым 
гонкам, личные и командные чемпиона- 
ты мира по мотокроссу в классах 250 и 
500 см^, личный и командный чемпио- 
наты мира в гонках на гаревой дорож- 
ке, личный чемпионат Европы в гонках 
по ледяной дорожке, командные шести- 
дневные мотосоревнования ФИМ и 
командные моторалли ФИМ. 

Советские мотоспортсменьі вступили 
в ФИМ в 1956 году. С этого времени 
они постоянно участвуют в международ- 
ных состязаниях. Наши гонщики прини- 
мали у себя гостей из многих стран ми- 
ра и сами выступали в Австрии, Англии, 
Болгарии, Бельгии, Венгрии, Швейцарии, 
Швеции, ГДР, Голландии, Италии, Люк- 
сембурге, Польше, Румынии, Франции, 
Финляндии, ФРГ, Чехословакии, Юго- 
славии и в других странах. Все уверен- 
нее борются они за победу на самых 
важных соревнованиях ФИМ. В чемпио- 
нате мира прошлого года по мотокрос- 
су (класс 250 см*} Виктор Арбеков за- 
воевал бронзовую медаль. Успех со- 
путствовал советской команде в первен- 
стве мира по гонкам на гаревой дорож- 
ке, где она добилась второго места, а 
в личном зачете Игорь Плеханов стал 
вице-чемпионом мира. На чемпионате 
Европы 1965 года в гонках по льду пер- 
вые три места достались Борису Само- 
родову, Габдрахману Кадырову и Все- 
володу Нерытову. 

Весенний конгресс ФИМ в Москве 
продлится шесть дней. Как и обычно, 
вначале делегаты будут работать в ко- 
миссиях, а затем Генеральный совет со- 
берется на свое пленарное заседание. 
Важнейший вопрос, который будет об- 
суждать конгресс, — это новый Спор- 


тивный кодекс ФИМ. Ныне действую- 
щий кодекс утвержден много лет назад. 
Развитие мотоспорта, совершенствова- 
ние мотоциклетной техники потребова- 
ли уточнения многих пунктов и допол- 
нений. Над новым проектом Спортивно- 
го кодекса работала специальная ко- 
миссия. 

Кроме того, конгресс рассмотрит 
Международный спортивный календарь 
на 1966 год, включающий более 300 со- 
ревнований. Ряд крупнейших междуна- 
родных встреч намечено провести в 
СССР (мотокроссы, гонки по гаревой и 
ледяной дорожкам). 

Из других вопросов повестки дня кон- 
гресса следует назвать выборы прези- 
дента, вице-президентов и казначея 
ФИМ. 

Советская делегация внесла на рас- 
смотрение комиссий конгресса предло- 
жения, направленные на дальнейшее 
расширение международных спортив- 
ных связей в области мотоспорта, в 
частности о проведении чемпионата ми- 
ра по мотогонкам на льду (вместо чем- 
пионата Европы), об изменении поряд- 
ка награждения команд-победительниц 
на международных шестидневных со- 
ревнованиях, о создании комиссии ФИМ 
по мотоболу. 

На конгрессе Федерация мотоспорта 
передаст для награждения победителей 
моторалли ФИМ кубок имени первого 
космонавта Юрия Гагарина. 

Нет сомнения, что Международный 
конгресс ФИМ в Москве внесет свой 
вклад в дело расширения и укрепления 
дружеских связей, взаимопонимания 
между спортсменами разных стран. 

От всего сердца мы приветствуем в 
столице Советского Союза наших гос- 
тей — делегатов конгресса ФИМ. Доб- 
ро пожаловать в Москву, представители 
международного мотоспортаі 

8. ТРАММ, 

заместитель председателя Бюро фе- 
дераций технических видов спорта 

СССР. 


из снимков, 

ПРИСЛАННЫХ 
НА ФОТОКОНКУРС 
«ЗА Р У Л Е Мв. 


Местом проведения 
международных соревно- 
ваний ФИМ все чаще ста- 
новятся города Советско- 
го Союза. 

На снимке: чемпион 
мира по мотокроссу 1Ѳв4 
года бельгиец Ж. Робер 
лидирует на трассе ле- 
нинградского этапа чем- 
пионата. 

Фото В. Рымко 
(Ленинград). 
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НА КОНВЕЙЕРЕ 



ВЕЗДЕХОД 


На мартовском Пленуме ЦК КПСС указывалось, что уже в предстоящем пяти- 
летии производстве грузовых автомобилей удвоится и сельскому хозяйству будет 
поставлено до одного миллиона 100 тысяч автомобилей против 394 тысяч, получен- 
ных в последние 5 лет. 

Горьковский автозавод приступил к массовому выпуску нового грузового авто- 
мобиля ГАЗ-66 — двухосного, повышенной проходимости, с приводом на обе оси, 
грузоподъемностью 2 тонны. ГАЗ-66 заменит широко известный ГАЗ-63. Замена эта, 
если можно так выразиться, с придачей. По сравнению с ГАЗ-63 у нового автомо- 
биля значительно более высокая проходимость, лучшая динамика, устойчивость. 


Основное достоинство автомобиля 
повышенной проходимости — его спо- 
собность преодолевать пески, снег, за- 
болоченную местность. Двигаясь с пол- 
ной нагрузкой по пескам центральных 
Каракумов, автомобиль ГАЗ-66 уве- 
ренно буксировал 2-тонный прицеп. 
Его предшественник — ГАЗ-63 — не 
смог самостоятельно пройти эти пески 
не только с прицепом, но даже будучи 
наполовину разгруженным. 

Преимущества нового автомобиля 
особенно отчетливо показывают следу- 
ющие сравнительные данные: 

глз-ѲЗ ГАЗ-66 
Песчаный сыпучий подъем. 


преодолеваемый автомо- 
билем. в градусах 

4 

22 

Максимальный подъем, 
преодолеваемый авто- 
мобилем, в градусах 

28 

37 

Глубина преодолеваемо- 
го снежного покро- 
ва, мм 

350 

600 


Какие же особенности конструкции 


позволили получить такую высокую 
проходимость? 

Компоновка автомобиля выполнена 
по схеме «кабина над двигателем» 
(рис. 1). Благодаря этому вес распре- 
деляется по осям приблизительно по- 
ровну (47 процентов приходится на 
переднюю и 53 процента — на заднюю). 
Это очень благоприятно сказалось на 
проходимости. 

На новом автомобиле установлен 
Ѵ-образный 8-цилиндровый двигатель 
мощностью 115 л. с. с крутящим мо- 
ментом 29 кгм. 

В конструкцию колес введены рас- 
порные кольца, обеспечивающие авто- 
мобилю возможность двигаться при 
сниженном давлении в шинах (часть 
автомобилей снабжается системой ре- 
гулирования давления в шинах с управ- 
лением из кабины водителя). В ведущих 
мостах установлены кулачковые диффе- 
ренциалы повышенного трения. 

На автомобиле применены очень 


«мягкие» рессоры и амортизаторы в' 
передней и задней подвесках. В соче- 
тании с мощным двигателем и шинами 
увеличенного профиля 12,00 — 18 они 
позволяют двигаться по разбитым до- 
рогам со скоростью в полтора-два ра- 
за большей, чем это было доступно ав- 
томобилю Г АЗ-63. 

Новый автомобиль обладает очень 
высокой боковой устойчивостью при 
езде с большими скоростями на кру- 
тых поворотах. ГАЗ-63, двигаясь во вре- 
мя испытаний с низкогабаритным гру- 
зом на бетонной площадке по кривой 
радиусом 25 метров, опрокидывался 
при скорости 44 км/час. ГАЗ-66 в этих 
же условиях не опрокидывается при 
любой скорости; если же она становит- 
ся больше 65 км/час, то автомобиль за- 
носит, но он все равно не опрокиды- 
вается, Различные организации испыты- 
вали ГАЗ-66 и установили, что он обла- 
дает самой высокой боковой устойчи- 
востью из всех транспортных автомо- 
билей в нашей стране. Это его качест- 
во достигнуто благодаря компоновке 
типа «кабина над двигателем», которая 
позволила понизить платформу, а так- 
же увеличению колеи. 

Рассмотрим теперь двигатель автомо- 
биля ГАЗ-66*. 

Как уже говорилось, он Ѵ-образный, 
8-цилиндровый, карбюраторный. Его 
краткая характеристика приведена в 
таблице на стр. 15. 

Новый двигатель ниже двигателя 
ГАЗ-63 на 30 мм при одинаковой дли- 
не. Уменьшение веса и габаритов до- 
стигнуто благодаря широкому примене- 
нию алюминиевых сплавов для основ-' 
ных корпусных деталей и рациональной 
Ѵ-о6разной компоновке. Из алюминие- 
вого сплава отлиты блок цилиндров, го- 
ловки цилиндров, поршни, впускная 
труба, крышки распределительных ше- 
стерен и корпуса масляного насоса, 
корпус привода распределителя-преры- 
вателя и патрубок термостата. 

Удельная мощность двигателя повы- 
шена благодаря некоторому увеличе- 
нию степени сжатия, выбору наиболее 
рациональных фаз газораспределения, 
снижению средней скорости движения 
поршня при больших оборотах. 

Размещение клапанов увеличенного 
размера в головках, а также конструк- 
ция впускной трубы, расположенной в 
развале цилиндров, в сочетании с двух- 
камерным карбюратором позволило 
существенно повысить наполнение ци- 
линдров двигателя. Это также отрази- 
лось на его мощности. 

В двигателе ГАЗ-66 используется це- 
лый ряд деталей, унифицированных с 
двигателем «Волги» (толкатели, клапаны 
и их пружины). 

Конструкторы уделили большое вни- 
мание удобству обслуживания и ре- 
монта двигателя. Агрегаты, нуждаю- 
щиеся в наиболее частом уходе, рас- 
положены в легкодоступных местах. 

Для увеличения жесткости блока 
нижняя плоскость его опущена ниже 
оси коленчатого вала на 75 мм. Крыш- 
ки коренных подшипников выполнены 


• О других основных агрегатах будет 
рассказано в следующем номере жур- 
нала. 
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овости советской темники 



Техническая характеристика двигателя 



ГАЗ-вЗ 

ГАЗ-66 

Число цилиндров 

6 

8 

Расположение цилиндров 

Рядное 

Ѵ-образное 

Диаметр цилиндра, мм 

82 

92 

Ход поршня, мм 

Диаметр шеек коленчатого 
вала, мм: 

110 

80 

коренных 

64 

70 

шатунных 

Отношение хода поршня 

51.5 

80 

к диаметру цилиндра 

1.34 

0.87 

Рабочий объем, л 

3.48 

4.25 

Расположение клапанов 

В блоке 

В головке 

Степень сжатия 

6.2 

6,7 

Максимальный крутящий мо- 
мент, кгм 
при об/мин 

Минимальный удельный расход 
топлива по скоростной ха- 

20,5 

29 

1500—1700 

2000—2200 

рактеристике, г/л. с.час 

270 

230 

Удельная мощность, л. с./л 

20.1 

27 

Требуемое октановое число 
бензина 

ее 

76 

Вес с полным оборудованием» 
кг: 

без сцепления, коробки пе> 
редач, компрессора и на- 
соса гидроусилителя руля 
(с картером сцепления и 



маховиком) 

с коробкой передач, сцепле- 
нием, компрессором и иасо- 

255 

245 

СОМ гидроусилителя руля 

315 

325 






Рис. 1. Откидывающаяся кабина: в) рабочее положение; 
б) откидывание началось; в) кабина откинута. 


из ковкого чугуна и центрируются в 
перегородках блока шипами. 

Цилиндры сделаны с чугунными мок- 
рыми легкосъемными гильзами (рис. 2). 
В нижней части гильза уплотняется при 
помощи тонкой прокладки из мягкой 
меди, а в верхней — стале-асбестовой 
прокладкой головки. 

Цилиндры связаны в две группы, 
каждая из которых соединена с одной 
из камер карбюратора К-126Б. Порш- 
ни — облегченного типа, с глубокими 
вырезами на боковых поверхностях. 

Коленчатый вал двигателя — чугун- 
ный, литой, пустотелый. Полости в ко- 
ренных и шатунных шейках существен- 
но снижают вес вала. В шатунных шей- 
ках они используются для дополни- 
тельной очистки масла. Это повышает 
долговечность двигателя. Большие диа- 
метры шатунных и коренных шеек при 
небольшом радиусе кривошипа обеспе- 
чивают высокую жесткость вала. Он 
снабжен противовесами. 


Подшипники коленча- 
того вала имеют тонко- 
стенные вкладыши; ко- 
ренные — из триметалли- 
ческой ленты (сталь, 
медно-никелевый под- 
слой и антифрикцион- 
ный слой — баббит 
СОС-6-6), шатунные — 
из биметаллической лен- 
ты (сталь, антифрикцион- 
ный слой — сплав алюми- 
ния с медью и оловом). 
Передний конец ко- 
ленчатого вала уплотняется резиновым 
самоподжимным сальником, а задний — 
плетеным прографиченным асбестовым 
шнуром, который укладывается в спе- 
циальные канавки в блоке и сальнико- 
держателе. На шейке коленчатого вала 
в зоне работы сальника имеется масло- 
сгонная накатка — мелкая многозаход- 
ная правая резьба. 

Клапаны двигателя располагаются в 
головках цилиндров через один (впуск- 
ной — выпускной). Это устраняет мест- 
ные перегревы. 

Впускной клапан изготовляется из 
стали 4Х9С2 (в двигателе ГАЗ-63 из 
этой стали делались выпускные клапа- 
ны). Выпускные клапаны двигателя 
Г АЗ-66 — из жаростойкой стали 
ЭИ-992. Рабочая фаска наплавлена спе- 
циальным сплавом ВХН-1. Для пониже- 
ния температуры тарелки выпускной 
клапан имеет натриевое охлаждение. 

На двигателе ГАЗ-66 применено уст- 
ройство, облегчающее проворачивание 


клапанов во время работы; оно пол- 
ностью унифицировано с аналогичным 
устройством двигателя «Волги». 

Привод к клапанам от кулачкового 
вала осуществляется через толкатели, 
штанги и коромысла. Толкатель — 
стальной, плунжерного типа. Рабочая 
торцовая поверхность его наплавлена 
очень твердым отбеленным чугуном. 
Штанги — дюралюминиевые, со сталь- 
ными наконечниками. Коромысло кла- 
пана отливается из стали. В отверстие 
его запрессовывается бронзовая втул- 
ка. Носик коромысла закален. В корот- 
кое плечо ввернут регулировочный 
болт. 

Впускная труба двигателя выполняет 
одновременно несколько функций; рас- 
пределяет рабочую смесь по цилинд- 
рам, служит крышкой коробки толкате- 
лей, последним звеном водяной рубаш- 
ки двигателя и корпусом фильтра 
центробежной очистки масла. Она 
представляет собой сложную двух- 
этажную отливку, расположенную в 
развале цилиндров и сконструирован- 
ную таким образом, что путь от карбю- 
ратора до любого цилиндра примерно 
одинаков. Труба имеет водяную ру- 
башку, которая обеспечивает постоян- 
ный и равномерный подогрев рабочей 
смеси. 

Система смазки двигателя ГАЗ-66 от- 
личается применением фильтра центро- 
бежной очистки масла (рис. 3) и двух- 
секционного масляного насоса. Верх- 
няя его секция снабжает маслом си- 
стему смазки двигателя, нижняя — по- 







Рис. 3. Схема смазки двигателя: 1 — масляный радиатор; 2 — кран масляного 
радиатора; 3 — предохранительный клапан; 4 — центробежный фильтр; 5 — основная 
секция насоса; 6 — дополнительная секция насоса; 7 и 9 — редукционные клапаны 
масляного иасоса; 8 — маслоприемкик. 


дает масло только в фильтр центро- 
бежной очистки. 

В систему смазки включается при по- 
мощи краника масляный радиатор. 
Предохранительный клапан, установ- 
ленный перед радиатором, открывается 
и пропускает в него масло только при 
давлении в системе выше 1 кг/см^. 

Вентиляция картера — открытого ти- 
па. Газы отсасываются из картера за 
счет разрежения, возникающего в вы- 


тяжной трубе во время движения авто- 
мобиля. Свежий воздух поступает в 
картер через маслозаливную горловину 
и специальный воздушный Фильтр, рас- 
положенный на ней. 

Система охлаждения двигателя — 
жидкостная, закрытого типа, с принуди- 
тельной циркуляцией охлаждающей 
жидкости. Клапан термостата начинает 
открываться при температуре порядка 
78 градусов. Во время прогрева дви- 


гателя при более низкой температуре 
охлаждающая жидкость циркулирует 
по «малому кругу» (минуя радиатор). 
Этим достигается быстрый прогрев 
двигателя. Радиатор — трубчато-лен- 
точного типа с тремя рядами трубок, 
между которыми для увеличения пло- 
щади теплоотдачи введены медные 
гофрированные листы. 

Из агрегатов системы питания на 
двигателе смонтированы: карбюратор 
К-126Б, фильтр тонкой очистки топли- 
ва с керамическим фильтрующим эле- 
ментом и бензиновый насос. 

В двигателе ГАЗ-66 использованы ре- 
шения, уже давно зарекомендовавшие 
себя в практике Горьковского автоза- 
вода. К ним относятся применение 
вставки из аустенитного чугуна в верх- 
ней части гильзы цилиндров, пористое 
хромирование верхнего компрессионно- 
го кольца, изготовление втулок клапа- 
нов из металло-керамических сплавов, 
поршней из высококремнистого алюми- 
ниевого сплава, наплавка торцов толка- 
телей отбеленным чугуном и т. д. 

Основные изнашиваемые детали дви- 
гателя выполнены съемными. Заменять 
их можно без ремонта базовых дета- 
лей — блока, головок цилиндров. По- 
этому ремонт двигателя ГАЗ-66 намного 
легче, чем двигателя ГАЗ-63. 

На этом мы заканчиваем описание 
двигателя автомобиля ГАЗ-66. Остается 
добавить, что такой двигатель устанавли- 
вается и на семействе машин ГАЗ-53. 

В. ЖАДАЕВ, Р. ЗАВОРОТНЫЙ, 
инженеры. 

г. Горький. 


Выходят 


на «орбиту» 


Условное изображение земного шара 
с орбитой, в которую вписаны буквы 
«И» и «Ж», — фабричное клеймо ижев- 
ских мотоциклов — давно стало при- 
вычным для нас. Тридцать с лишним лет 
назад появились первые машины с этой 
маркой, и столько же лет они совер- 
шенствуются. На смену ИЖ-1, ИЖ-2, 

ИЖ-4, ИЖ-5, ИЖ-7 — первенцам нашего 
мотоциклостроения — пришли ИЖ-350, 
ИЖ-49, ИЖ-56. Наконец, обрела свою 
земную орбиту модель «Планета», а 
вслед за ней и «Юпитер». Теперь трас- 
сы нашего самого популярного мото- 
цикла пролегли по двадцати девяти раз- 
личным странам. 



В прошлом году в ЦКЭБ мотоцикло- 
строения «ИЖ-Юпитер» проходил 
сравнительные испытания со своими за- 
рубежными «коллегами». Испытания по- 
казали, что по техническому уровню со- 
ветский мотоцикл не уступает иностран- 
ным машинам того же класса, а по на- 
дежности превосходит многие из них. 

В ближайшее время к словам «Плане- 
та» и «Юпитер» добавится двойка. Эта 
цифра — плод большой и напряженной 
работы всего завода. Чем же будут от- 
личаться «Планета-2» и «Юпитер-2» от 
своих хорошо известных предшествен- 
ников? 

Об этом в одном из очередных номе- 
ров нашего журнала подробно расска- 
жут главный конструктор завода Г. Пи- 
сарев и инженер В. Абрамян. А пока 
по многочисленным просьбам читателей 
мы публикуем фотографии новых мо- 
делей. Работая над ними, конструкто- 
ры уделяли большое внимание повы- 
шению надежности и долговечности от- 


Двухцилиндровый 

мотоцикл 

«ИЖ-І0питер-2>. 


Мотоцикл 

«ИЖ-Плавета-2». 


дельных узлов и всего мотоцикла в це- 
лом. Мощность «Планеты-2» — 15 л. с. 
Это позволило улучшить динамические 
качества мотоцикла и увеличить макси- 
мальную скорость до 105 км/час. Изме- 
нился и внешний вид. Теперь мотоцик- 
лы будут окрашиваться фирменной 
краской «морская волна». Обода колес, 
спицы, глушители покроет слой хрома, 
крышки картера станут полированными, 
а кожухи карбюратора и тормозные 
крышки окрасит молотковая эмаль. 
Удобнее и красивее станет седло, по- 
крытое цветным текстовинитом. Кон- 
структивные же новшества позволят по- 
высить гарантийный пробег мотоциклов 
«ИЖ-Планвта-2» и «ИЖ-Юпитер-2» по 
сравнению с предшествующими моде- 
лями на 25 процентов. 



I 




овости советской темники 


М ожно сделать формы моторолле- 
ра сколь угодно современными, 
можно заставить машину блестеть 
никелем и лаком, но все эти в общем- 
то полезные качества превращаются в 
обидную бутафорию, если двигатель 
начинает работать с перебоями, пере- 
греваться, глохнуть, если появляется 
стук пальца, отказывают в работе под- 
вески. Надежность и долговечность мо- 
тороллеров, равно как и любой другой 
машины, имеют первостепенное значе- 
ние, являются как бы визитной карточ- 

ЧТОБЫ 
ПОТРЕБИТЕЛЬ 
СКАЗАЛ 


пованного) барабана от шлицев дисков 
появляются вмятины. На заводе учли 
критику. Металлическая крышка преры- 
вателя с защелкой заменена сейчас од- 
ной резиновой деталью (типа пробки). 
Число шлицев на дисках сцепления уве- 
личено с 5 до 8. Естественно, увеличи- 
лась и суммарная опорная поверхность, 
а удельное давление на пазы барабана 
снизилось. Испытания показали хоро- 
шую надежность измененных конструк- 
ций. И при этом сохранена взаимозаме- 
няемость нового сцепления со старым. 

Конструкторы проанализировали ра- 
боту автомата опережения зажигания и 
установили, что свои функции прибор 
выполняет только в момент пуска. На 
моделях последних выпусков его 
уже нет, а там, где он раньше нахо- 
дился, ставится основание, на кото- 
ром крепится кулачок. Теперь зажи- 
гание регулируется просто: момент 
появления искры устанавливают так, 
чтобы поршень не доходил до верх- 
ней мертвой точки на 3,6 — 4 мм. 

Пыль и грязь через зазоры не 
будут проникать в двигатель: уснле- 
• ны места крепления воздухофильтра. 


12 мм. Плавность хода не ухудшилась, 
зато уменьшился развал колес в нагру- 
женном состоянии, а прочность этого 
узла повысилась примерно вдвое, 

А на другом фото мы видим мото- 
роллер ТГ-200 с изотермическим кузо- 
вом-фургоном. Он выпускается серий- 
но. О назначении его догадаться не- 
трудно — перевозка скоропортящихся 
продуктов. В качестве изолирующего 
материала в стенках фургона приме- 
няется мипора или пенопласт, а в по- 
лу — минеральная пробка. Дверь фур- 


Надо полагать, торгующие организа- 
ции рады появлению маленького холо- 
дильника на колесах. 



«ХОРОШО!» 


кой, говорящей о технической зрелости 
предприятия. 

Что же делается для того, чтобы по- 
высить надежность и долговечность мо- 
тороллеров «Тула»? Прежде всего, улуч- 
шается конструкция. Много изменений 
произошло в ней за последний год. 
Усовершенствована система смазки под- 
шипника нижней головки шатуна ко- 
ленчатого вала и изменены температур- 
ные зазоры сепаратора этого подшип- 
ника. В результате долговечность узла 
возросла в полтора раза. Повышена 
твердость материала цилиндра — те- 
перь он служит в три-пять раз дольше. 
Пересмотрены конструкции многих де- 
талей коробки передач — все с той же 
целью: для увеличения прочности. Но 
при этом взаимозаменяемость со ста- 
рыми деталями сохранена. Изменен ре- 
жим термообработки деталей кик-стар- 
тера, а вместо цинкования применяет- 
ся теперь цианирование. 

После выпуска первых вариантов кон- 
струкции на завод начали приходить 
письма. В очень многих из них повто- 
рялись одни и те же жалобы: плохо за- 
щищена крышка прерывателя, часто 
выходит из строя сцепление, потому 
что на стенках пазов ведущего (штам- 

С каждой стороны — только по одной 
пружине, а вместо труб — балки. Это по- 
высило долговечность ремы грузового 
мотороллера и евнвило ее вес. 



На передней вилке введены новые на- 
конечники и усилены кронштейны и 
накладки. Износостойкость гидравличе- 
ских амортизаторов увеличена более 
чем в 10 раз. Это результат повыше- 
ния общей культуры производства и не- 
которых конструктивных изменений. 

Много неприятностей доставляли мо- 
толюбителям поломки ушков клемм ак- 
кумуляторов. Эти ушки (с отверстиями 
под болт) часто отскакивали. Они за- 
менены штыревыми, с хомутами. Креп- 
ление проводов стало прочным и на- 
дежным. 

Перечень конструктивных новшеств 
дорожного мотороллера можно закон- 
чить тем, что спидометр его оснащен 
теперь лампой подсвечивания. 

При проведении целого ряда меро- 
приятий, направленных на улучшение 
качества, не был забыт и внешний вид 
мотороллеров. Теперь они выпускают- 
ся только с двухцветной окраской. 

Мы рассказали об основной модели 
мотороллера. Но модернизация косну- 
лась и ее грузового собрата. 

На фото показана рама моторолле- 
ра ТГ-200 новой конструкции. Благода- 
ря ей вес машины снижен на 10 кило- 
граммов, а стендовая прочность рамы 
повышена в три раза. Это достигается 
тем, что лонжерон, на который пере- 
дается усилие От пружин подвески зад- 
них колес, имеет профиль швеллера. 
В качестве материала для новой рамы 
используется листовая сталь. 

Подвеска задних колес осталась 
прежней: балансиры с пружинами. Но 
раньше с каждой стороны стояло по 
две пружины из проволоки диаметром 
8 мм. А теперь с каждой стороны толь- 
ко одна — из проволоки диаметром 


гона одностворчатая, с самозатяжным 
замком. Внутренние размеры фургона: 
длина — 1166, ширина — 1058, высота— 
834 мм. 

Вполне естественно, что работа кон- 
структоров явилась лишь начальным 
звеном цепочки, протянувшейся ііо всем 
службам завода. Переработанные тех- 
нические условия на изготовление и 
приемку мотороллеров — главным об- 
разом в сторону повышения требова- 
ний к их качеству — заставили пере- 
смотреть и технологию изготовления 
многих деталей, узлов и агрегатов. В 
-цехе сборки двигателей были переде- 
ланы испытательные стенды. 

Надежность узлов и деталей во мно- 
гом зависит от их хранения и транс- 
портировки внутри завода. Раньше это- 
му уделялось недостаточно внимания. 
Теперь наведен порядок и в этих звень- 
ях производственного процесса. Очень 
большое значение придается качеству 
сварки. При ответственной сборке свар- 
щик ставит свое личное клеймо. 

Что же намерены делать дальше ра- 
ботники завода, чтобы повысить надеж- 
ность и долговечность мотороллера, 
улучшить его внешний вид? Уже сейчас 
начато проектирование воздухофильтра 
с бумажным фильтрующим элементом 
и воздухозаборником на отверстии. 
Вскоре появятся щиток на руле, закры- 
вающий провода и тросы, новый кор- 
пус фары. Постоянно будет увеличи- 
ваться количество деталей из пластмас- 
сы. В общем, изменений предстоит 
множество. Но уже проведенные рабо- 
ты позволяют сказать, что надежность 
машины стала значительно выше. 

А. КОЗИН, В. КАМЕРИЛОВ, 
инженеры. 






Карбк 

К- 


Привод 

заело 


1 — смесительная камера; 

2 поплавковая камера; 

3 — большой диффузор; 

4 — малый диффузор; 

5 — прокладка; 

6 — крышка карбюратора 
(поплавковой камеры) 

7 о— пробка воздушного 
жиклера холостого хода; 

8 — топливный жиклер хо- 
лостого хода; 

9 — клапан воздушной за- 
слонки; 

10 — воздушная заслонка; 


11 — полый винт; 

12 — распылитель ускори- 
тельного насоса; 

13 — выпускной клапан; 

14 — пробка эмульсионного 
колодца; 

15 — эмульсионная трубка; 

16 — воздушный жиклер 
глазной системы; 

17 — пробка фильтра; 

18 — топливный фильтр; 

19 •— клапан подачи топли- 
ва; 

20 — поплавок; 
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29 — впускной клапан; 

30 поршань ускоритель- 
ного насоса; 

31 — - винт упора дроссель- 
ных заслонок; 

32 — зубчатые секторы при- 
вода дроссельных заслонок; 

33 — кулиса привода дрос- 
сельной заслонки вторичной 
камеры; 

34 — рычаг дроссельной за- 
слонки вторичной камеры; 

А — Эмульсионный жиклер 
холостого хода. 


фоссельных 
ок К-126П 


21 — смотровое окно; 

22 — сливная пробка; 

23 — пробка главного жик- 
лера: 

24 — главный топливный 
жиклер; 

25 — отверстие привода ва- 
куумного регулятора опере- 
жения зажигания; 

26 — регулировочный винт 
холостого хода; 

27 — дроссельная заслонка; 

28 — шток привода ускори- 
тельного насоса; 



КУРС НА ДИАГНОСТИКУ 


А втомобиль соввршенствувтея. Сре- 
ди массы темно-зеленых ЗИЛ-1 64 н 
ГАЗ-51 вы уже заметите на наших ули- 
цах голубые, красные, двухцветные 
ЗИЛ-1 30 и ГАЗ-53. Скоро соотношение 
изменится: новые автомобили постепен- 
но вытеснят своих предшественнике:^ 
Обновление конструкций автомобилей 
происходит, если можно так выразить- 
ся, у нас на глазах. А вот о совершен- 
ствовании методов их технического об- 
служивания н необходимого для этого 
оборудования, неизменно сопровождаю- 
щем этот процесс, мы знаем мало. Меж- 
ду тем в области гаражного оборудова- 
ния за последнее время появилось мно- 
го интересных новинок. Чтобы убедить- 
ся в этом, давайте отправимся на Вы- 
ставку достижений народного хозяйства. 

Здесь, в громадном павильоне, отве- 
денном под тематические выставки, не- 
давно было энспонировано новое отече- 
ственное оборудование для технического 
обслуживания н ремонта автомобилей. 
Это — и результаты творчества рацио- 
нализаторов, н воплощенные в металле 
проекты больших конструкторских кол- 
лективов, и работы научно-нсследова- 
тельсних инстиптов. Зал заполнен ме- 
ханизмами, приборами, макетами, дей- 
ствующими установками. 

Много устройств создано для подъема 
автомобилей и отдельных агрегатов. Это, 
конечно, не случайно. Механизация 
подъемно-транспортных работ важна а 
любой отрасли промышленности. А при 
обслуживании автомобиля — особенно. 
Хорошо, если удается пользоваться ка- 
навой. А если ее нет? Вот несколько 
конструкций тележек для снятия и 
установки передних и задних мостов. 
Одна из них, разработанная в Риге, поз- 
воляет снимать агрегаты ЗИЛ-164, 
ГАЗ-51 и их модификаций. Автомобиль 
вывешивается при помощи трехстоечно- 
го подъемника, под него подкатывается 
тележка (она на трех нолесах), прини- 
мает на себя груз н выкатывается из- 
под автомобиля. Механизм подъема н 
опускания приводится в действие вруч- 
ную. На выставке вообще много теле- 
жек, при помощи которых снимают мо- 
сты и редукторы, — и уже упомянутая 
из Латвии, и изготовленная в одном из 
автохозяйств Донбасса, и из Краснода- 
ра. В группу подъемных механизмов 
входит двухстоечный подъемник для 
«Волги», «Москвича» и их модификаций, 
разработанный трестом ГАРО. За полто- 
ры минуты он поднимает на 1,5 метра 
автомобиль весом до 2 тонн. Этот 
подъемник отличается от ранее выпу- 
скавшихся меньшим весом, возможно- 
стью легкого передвижения с одного 
места на другое и установки на любом 
этаже. Он занимает небольшую площадь 
и обеспечивает ничем не ограниченный 
фронт работ при техническом обслужи- 
вании и ремонте автомобиля. 

В тресте ГАРО разработан также опро- 
кидыватель для легковых автомобилей. 
За 90 секунд он наклоняет ка 60 граду- 
сов машину весом 2,5 тоннЫк. 

С установками для мойки автомобилей 
соседствуют небольшие приборы, часть 
которых отличается оригинальностью 
конструкции. Среди них неснольно 
электронных. Один предназначен для по- 
исков гвоздей или шипов, попавших 
внутрь шины. Если провести прибором 
возле шины, как только он приблизится 
к гвоздю, стрелка на шкале резко от- 
клонится вправо. Вот еще пример при- 
менения электроники я гаражном деле — 
прибор, предназначенный для проверни 
катушек зажигания непосредственно на 
автомобиле. Здесь тоже шкала со стрел- 
ками, на ней имеется зеленый сектор, 
соответствующий 100 процентам годно- 
сти катушнн зажигания. И еще элект- 
ронный прибор — предназначенный для 
проверки изоляции высоковольтных це- 
пей зажигания, годности конденсаторов 
автомобилей, определения напряжения в 
цепи. Все эти приборы изготовляет ла- 
боратория средств связи, электроники и 
автоматики Донецкого автотреста. 

Всеобщее внимание привлекла диагно- 
стическая станция для проверки техни- 
ческого состояния автомобилей марок 



СХЕМА 

комплексной проверки евтомобмля по узлам и снетемем 
на диагностической станции 


№ 

п/п 

Снимаемые параметры 

Измерительное оборудование 

1. 

Температура воды в системе охлаж- 
дения двигателя 

Термометр 

2. 

Слуховая диагностика двигателя 

Электронный стетоскоп 

3. 

Мощность и момент, развиваемый 

Беговые барабаны, влектротормоа- 


двигателем 

ная установка 

4. 

Состояние цилиндро-поршневой груп- 
пы. прилегание клапанов 

Прибор НИИАТ-К-1Ѳ 

5. 

Компрессия в цилиндрах 

Компрессомер — модель 178 

6. 

Прорыв газов или воздуха в картер 
двигателя 

Газовый счетчик 

7. 

Расход воздуха 

Расходомер воздуха 

8. 

Расход бензина, проверка бензонасо- 

Мерные колбы, влектросекундо- 


са 

мер, манометр 

Ѳ. 

Разрежение во впускном коллекторе 

Вакуумметр 

10. 

Давление масла 

Манометр 

11. 

Температура масла 

Термометр 

12. 

Состав горючей смеси 

Анализатор выпускных газов 

13. 

Установка света фар 

Прибор НИИАТ-ЛЭ-в 

14. 

Проверка работы влектрооборудова- 

Прибор НИИАТ-ЛЭ-1 


ния 

или НИИАТ-ЛЭ-5 

15. 

Работа свечей. индукционной ка- 

Осциллограф, импульсный тахо- 


тушки прерывателя-распределите- 

метр 

16. 

Угол опережения заяеигания 

«Стробоскоп» и специальный 
электронный прибор 

17. 

Углы установки колес, люфт в под- 

Приборы — моделей 2482, 2483 и 

шнпннках и износ шкворней 

НННАТ-71 

18. 

Люфт рулевого колеса, люфт в соеди- 
нениях тяг 

Люфтомер — модель 523 

19. 

Проверка работы сцепления 

Масштабная линейка, электротор- 
мозная установка 

20. 

ПрЮверка работы коробки передач 

Электрюнный стетоскоп, электро* 
тормозная установка 

21. 

Проверка нарданного вала на биение 

Индикатор биения 

22. 

Проверка работы главной передачи и 

Электронный стетоскоп, электро- 


дифференциала 

тормозная установка 

23. 

Проверка тормозов 

Беговые барабаны, импульсные 
счетчики, влектросекундомеры 

24. 

Потери в трансмиссии, потери на ка- 
чение колес 

Электротормозная установка 


С выставки 
гаражного 
оборудования 


Не надо заглядывать 
под машину. Труд меха- 
ников можно заменить 
трудом оператора. 




Этим ПОД'ЬСМНИКОМ удобно ТІОЛЬООВИТЬ- 
ся при осмотре и ремонте передних и 
задних мостов автомобиля. Помех не бу- 
дет: лапы подъемника держат автомо- 
биль посредине. 


ГАЗ н ЗИЛ, разработанная коллентивом 
Елгавской автоколонны и ЦКТВ Мини- 
стерства автомобильного -фанспорта и 
шоссейных дорог Латвийской ССР. Прак- 
тика показывает, что контролировать со- 
стояние машины нужно независимо от 
кажущегося отсутствия дефектов. Н 
вот — первая станция диагностики в 
нашей стране. Выглядит она тан. Авто- 
мобиль на беговых барабанах с элек- 
тродвигателями, множество датчиков на 
нем и пульт управления со шналамн. 
Многое можно узнать на этой станции о 
состоянии автомобиля, «ив вскрывая» 
его; мощность на ведущих колесах, по- 
тери мощности на трение в трансмиссии 
н на трение качения ведущих колес, ра- 
ботоспособность цилиндро-поршневой 
группы, рулевого управления, тормозов, 
коробки передач, карданной передачи, 
электрооборудования. С полным переч- 
нем вы можете ознакомиться — он при- 
веден на схеме. 


Много поучительного н интересного 
было представлено на выставке. Теперь 
важно, чтобы все здесь увиденное по- 
скорее появилось на месте назначения. 

Фото в. Егорова. 



Эта эстакада поможет осматривать ав- 
томобили в различных условиях. 


Обсуждаем письмо 
знатных водители 
М. Приставки и И. Фомина 


Друмба 
всего доронів 

я и мои друзья шоферы живем и 
трудимся в молодом белорусском го- 
роде Солигорске. Калийная соль, до- 
бытая из недр здешних земель, помо- 
гает труженикам полей выращивать бо- 
гатые урожаи. Город мы возводили, как 
говорят, своими руками: прокладывали 
дороги, сооружали шахты, строили до- 
ма, детские сады и кинотеатры. Эта ра- 
бота продолжается и сегодня. Народ 
высоко оценил наш труд. В прошлом 
Году большая группа шоферов была на- 
граждена орденами, медалями, грамо- 
тами Верховного Совета СССР. 

С интересом прочли мы в № 1 жур- 
нала «За рулем» за этот год письмо мо- 
сковских водителей М, Приставки и 
И. Фомина. Прочли и задумались. Как 
правильно пишут они об отношениях 
водителей, о взаимопомощи! 

Наша бригада, например, перевозит 
сейчас грузы уже а счет 1969 года. Мог- 
ли бы мы добиться такой производи- 
тельности труда без товарищеской спай- 
ки? Конечно, нет. Вот совсем недавно 
работали мы на строительстве дороги 
километрах в семидесяти от Солнгор- 
ска. В субботу, в конце смены, встал 
автомобиль нашего товарища Бориса 
Белицкого; обрезало чулок заднего мос- 
та. Позвонили на автобазу. Оттуда со- 
общили, что автомобиль технической 
помощи ушел по вызову. Что делать? 
Бригада уже целую неделю работала 
вдали от базы, в командировке. Все 
устали, на воскресенье собирались до- 
мой. Но не оставлять же товарища с ав- 
томобилем в поле! Один из нас отпра- 
вился а автохозяйство, привез задний 
мост. Помогли и остальные. В общем, 
в понедельник бригада в полном со- 
ставе начала трудовой день. 

А вот случай, который уже стал исто- 
рией, Работал некогда в нашей авто- 
базе № 5 механиком, а потом шофе- 
ром Владимир П. Не очень хорошая 
слава шла о человеке. Выпивал. Посове- 
товались мы с товарищами и решили 
пригласить Владимира в свою бригаду. 
Прошло несколько лет, и всему нашему 
коллективу, в том числе и Владимиру, 
было присвоено звание бригады ком- 
мунистического труда. 

Много у нас в коллективе и шоферов, 
и ремонтников, готовых всегда помочь 
товарищу. Но есть и исключения. Од- 
нажды вечером, когда в гараже было 
мало людей, шофер Мощицкий выта- 
щил иэ нового автомобиля сиденье и 
заменил его своим, старым. Случай этот 
возмутил всех. Мы написали о нем в 
стенгазету, обсудили в коллективе. Ведь 
такие, как Мощицкий, могут бросить то- 
варища в беде. 

Будем же помогать друг другу в ра- 
боте, будем верными хорошей и креп- 
кой шоферской дружбе! 

С. ПРОХОРОВИЧ, 
бригадир шоферов, кавалер 
ордена Ленина. 

г. Солигорск 
Белорусской ССР 


Настоящий наставнин 

Дорогая редакция! 

Я работаю шофером в колхозе 
им. 1 Мая Петровского района Ки- 
ровоградской области. Мне очень по- 
нравилось письмо М. Приставки м 
И. Фомина «Пусть другу поможет друг!» 
Видно, что его написали люди, хорошо 
знающие шоферскую жизнь. Они учат 
молодых водителей правильному, ком- 
мунистическому отношению к своей ра- 
боте, к товарищам по труду. 

Такие люди всегда пользуются ува- 
жением и почетом. Вот я хочу расска- 
зать о заведующем гаражом Петре Ива- 
новиче Сусличе. В нашем колхозном 
гараже 22 машины, а он один. Но нс 
было случая, чтобы Петр Иванович ко- 
му-нибудь отказал в помощи, особенно 
молодым шоферам, которые только на- 
чинают свой трудовой путь. Его не 
найдешь «в кабинете»; он целый день 
у машин, помогает каждому и советом 
и делом. 

Мы уважаем Петра Ивановича не 
просто как своего начальника, а как 
большого специалиста, который хочет 
воспитать каждого из нас настоящим 
мастером своего дела. 

Мне кажется, таким наставником дол- 
жен быть каждый руководитель произ- 
водства. 

В. ВЫРОДОВ, шофер. 

г. Чечелеевка 
Кировоградской области. 

Очень нуніна 
поддѳрмна 

я с большим интересом прочитал 
письмо М. Приставки и И. Фомина о 
товариществе и дружбе шоферов. Сам 
я — молодой водитель: автошколу за- 
кончил лишь в августе прошлого года. 
И конечно, когда я приступил к само- 
стоятельной работе, много встало пере- 
до мной трудностей, порой прямо не 
мог сообразить, с чего начать, как по- 
ступить. До и сейчас еще многого не 
знаю. 

Очень нужны мне поддержка и совет 
опытного человека. Но ее найдешь не 
всегда. Думал, механик мне поможет. 
Но механиком у нас в гараже работает 
шофер третьего класса, который сам 
все делает на глазок и на ощупь. Тех- 
нический осмотр автомобилей он не 
Проводит уже полгода, а путевки под- 
писывает в кабинете, не глядя на маши- 
ну. К тому же в конце прошлого года 
его вообще лишили водительских прав 
за пьянство. 

Вот и возникает вопрос: может ли та- 
кой человек быть хорошим организа- 
тором производства? Чему у него на- 
учится начинающий водитель? И самое 
главное — друг ли он шоферу? 

Н. ШЕХОВЦОВ, шофер. 

с. Шпаковское 
Ставропольского края. 
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в. ПЕТРОВ, 
председатель 
Всесоюзного объединения 
«▲втозкспорт» 


В годы минувшей войны советские 
воины мужественно сражались за 
освобождение многих народов от 
фашистского ига. Вместе с наступавши- 
ми фронтами и армиями по дорогам 
Европы двигались наши автомобили. 
Запыленные, с боевыми «шрамами» шли 
вперед груженые машины, созданные 
трудом автомобилестроителей Москвы, 
Горького, Урала, 

Двадцать 'лет отделяют нас от победо- 
носной весны сорок пятого. Давно 
окончилась жизнь автомобилей военных 
лет. На смену им пришли новые моде- 
ли. Они хорошо знакомы каждому из 
нас: богатыри БелАЗы, минские и 


вится все больше и больше, потому что 
результаты эксплуатации машин и бла- 
гоприятные отзывы их владельцев за- 
метно упрочили высокую репутацию со- 
ветских автомобилей. 

Всесоюзное объединение «Автоэкс- 
порт» поставляет машины более чем а 
60 государств. За время существования 
и Автоэкспорта», с 1956 года, иэ СССР а 
разные страны мира были поставлены 
сотни тысяч легковых автомобилей, ав- 
тобусов, тягачей, самосвалов, различных 
специализированных автомобилей, мо- 
тоциклов, мотороллеров, велосипедов, 
большое количество запасных частей, 
гаражного оборудования, инструмента. 


кременчугские самосвалы, ЗИЛы, ГАЗы, 
«Волги», «Москвичи». 

Сегодня, как и двадцать лет назад, за 
рубежами нашей страны увидишь совет- 
ские машины. Не по военным, а по мир- 
ным дорогам разных стран и континен- 
тов идут автомобили с эмблемами за- 
водов Советского Союза. 

Трудятся иа стройке грандиозной Асу- 
анской плотины белорусские самосва- 
лы. В карьерах Индии работают мощ- 
ные КрАЗы. По пустьіням Африки дви- 
жутся геологические экспедиции на на- 
ших вездеходах. Советские автомобили 
помогают в далекой Кубе выращивать 
и убирать урожай сахарного тростника. 

Неприхотливые, выносливые, облада- 
ющие высокой проходимостью, наши ав- 
томобили снискали себе добрую славу. 

Экономичные, простые в обслужива- 
нии и ремонте, наши машины привле- 
кают к себе внимание многих иностран- 
ных фирм. С каждым годом контрактов 
на поставку различных советских авто- 
мобилей и гаражного оборудования в 
страны Европы, Азии и Африки стано- 

Уже не первый год прн Московском 
оаводе имени Лихачева обучаются авто- 
мобилисты из разных стран. Советские 
преподаватели н инженеры знакомят их 
с устройством советских машин, прави- 
лами эксплуатации и ремонта. Во мно- 
гих странах работают сейчас специали- 
сты, получившие диплом механика в Мо- 
скве. 

На снимке: оаиятия группы сирий- 
ских механиков. 


«Автоэкспорт» обеспечивает своих 
иностранных клиентов всем необходи- 
мым для нормальной эксплуатации ав- 
томобилей. Это относится не только к 
запасным частям и технической доку- 
ментации по уходу и ремонту. В стра- 
нах, еще не накопивших достаточного 
опыта и технических средств для орга- 
низации надлежащего обслуживания со- 
ветских автомобилей, «Автоэкспорт» по- 
могает создавать станции и пункты тех- 
нического обслуживания. Квалифициро- 
ванные специалисты иэ СССР обучают в 
ряде стран местных механиков и води- 
телей. В то же время ежегодно в Мо- 
скву и Минск приезжают представители 



многих государств, чтобы овладеть про- 
фессией механика, изучить советский 
автомобиль. В специальной школе при 
заводе имени Лихачева прошли обуче- 
ние сотни иностранных мастеров, рабо- 
тающих ныне НВ станциях «Автоэкспор- 
та» за границей. 

В наши дни внешняя торговля, в том 
числе и торговля автомобилями, стала 
инструментом, служащим делу мира и 



укреплению дружбы между народами. 

Популярность к тому или иному ав- 
томобилю приходит не сразу. Новые- 
модели нужно представить, рассказать 
о них. В 36 странах мира а постоянно 
действующих демонстрационных залах 
выставлены образцы наших автомоби- 
лей. Здесь представители фирм знако- 
мятся с советскими машинами, изучают 
их возможности и заключают контрак- 
ты. 

Смотром достижений мирового авто- 
мобилестроения служат международ- 
ные автомобильные салоны. Большой 
успех сопутствовал советским автомоби- 
лям в Женеве, Осло и Лондоне. В кон- 
це прошлого года в Лондонском сало- 
не был выставлен новый советский ав- 
томобиль «Москвич-408». В те дни 
«Дэйли Мэйл» писала: «Для демонстра- 
ции иа Лондонской автомобильной вы- 
ставке в Великобританию прибыл... рус- 
ский автомобиль, который может сопер- 
ничать по стилю и хорошему внешнему 
оформлению с автомобилями типа «се- 
дан» западноевропейского производст- 
ва». 

Одно иэ самых строгих испытаний ав- 
томобиля— это участие в международ- 
ных соревнованиях. И здесь советские 
автомобили проявляют себя с лучшей 
стороны. 

В 1964 году «Москвич» и «Волга», на 
которых выступали советские и зару- 
бежные спортсмены, заняли призовые 
места в международных ралли «Акро- 
полис» (Греция), «Вальдфиртель» (Авст- 
рия), «Полуночное солнце» (Швеция), 
«Рейд польский», «1000 озер» (Финлян- 
дия). Большим успехом советских авто- 
мобилей и нашего автоспорта было вто- 
рое место в командном первенстве Ев- 



ропы 1964 года («Трофей наций»), где 
победитель определялся по результа- 
там трех ралли — «Монте-Карло», «По- 
луночное солнце» и «Рейд польский». 

На крупнейших международных яр- 
марках и выставках ряд наших машин 
был отмечен дипломами. Большой по- 
пулярностью пользовались наши авто- 
мобили на советских торгово-промыш- 
ленных выставках в Бамако (Мали), в 
Тегеране и Генуе. В марте этого года 
на юбилейной ярмарке в Лейпциге 27- 
тонный самосвал БелАЗ-540 был удо- 
стоен золотой медали. Стоит также 
вспомнить, что на Всемирной выставке 
в Брюсселе Горьковскому и Минскому 
заводам был присужден Гран-При 
(большой приз) за их автомобили. 






Хесус Пуенто — шофер народного име< 
мин Лас Вегас доволен грузовиком мар- 
ки ГАЗ. 

« 

Победителями ралли «Акрополие» 1В64 
года стали греческие автоспортсмены, 
•ыступавшив на автомобиле «Москвич». 



Советский автомобиль — надежный, 
экономичный, удобный — можно встре- 
тить в самых отдаленных уголках земно- 
го шара, за тысячи километров от стра- 
ны, давшей ему жизнь. И недаром на 
сервисных щитах, выставленных вдоль 
дорог где-нибудь в Мали или Норвегии, 
на Кубе или в Индонезии, на многих 
языках написано: «Советский автомобиль 
не подведетіп. 



В дружеской Финляндии охотно покупают автомобили советского производст- 
ва. 

На снимке: доставка «Москвичей» и зданию в Хельсинкні где производится 
подготовка советских автомобилей и продаже, их ремонт и обслуживание. 

На дорогах Англии Среди множества автомобилей различных марок встретишь 
и нашу «Волгу». 


I' 
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Е. Богданова. 


Двадцать лет назад, пятого мая 
1945 года, в оккупированной гитлеров- 
цами Праге началось восстание. Меха- 
низированные соединения под командо- 
ванием маршала И. С. Конева, проделав 
беспримерный марш, помогли спасти 
столицу братского народа от разруше- 
ния и изгнали фашистских захватчиков 
из Чехословакии. 

За прошедшие годы социалистиче- 
ская Чехословакия превратилась в стра- 
ну с высокоразвитой индустрией. 

Во всем мире известны автомобили 
«Шкода» и «Татра», мотоциклы «Ява» и 
«Чезет» и другие виды продукции чехо- 
словацких заводов. 

На этих страницах мы публикуем пу- 
тевые заметки кандидата технических 
наук Ю. ДОЛМАТОВСКОГО, совершив- 
шего поездку по Чехословакии. 



По Карлову мосту в двух направле- 
ниях мчатся мавіины. 

Вверху: над подъездами старых домов 
можно увидеть милое сердцу автомоби- 
листа колесо зкниажного мастера. 


Средневековые гористые улочки с 
арками и домами в два-три окна шири- 
ной. Щиты над подъездами с латински- 
ми изречениями и эмблемами ремеслен- 
ников, в том числе милое сердцу авто- 
мобилиста колесо экипажного мастера. 
Увитые плющом крепостные и мона- 
стырские стены. Брусчатые мостовые, 
плитчатые или мозаичные тротуары. 
Зеркальные витрины и вывески торго- 
вых кварталов. И господствующие над 
городом замок и храм св. Витта, и изви- 
листая Влтава с десятком мостов, из 
которых главный, конечно, — Карлов... 
Все это меня поразило, хотя и не было 
неожиданностью. Но я не подозревал, 
что Карлов мост допускает проезд 
только двух рядов машин (на фото он 
гораздо шире) и что по нему со ско- 
ростью не менее 50 километров в час 
мчатся в двух направлениях вереницы 
современных чешских машин с типич- 
ными для них боковыми воздухозабор- 
никами (двигатели расположены сзади), 
«Москвичей» и «Волг», «Вартбургов» и 
«Трабантов», «Фиатов», «Рено», и му- 
зейных автомобилей давно умерших ма- 
рок — «Аэро», «Вальтер», «Виков». 

Особенно умиляют упомянутые «Аэ- 
ро» и «Татра — 4/12» выпуска двадца- 


тых или начала тридцатых годов. За ру- 
лем такой машины сидеть тесно, как в 
байдарке. Руль — справа, а вход, точ- 
нее — лаз, слева. Перед глазами утюго- 
образный капот с «бутылочным горлом» 
к корпусу кузова. Под капотом — один 
или два цилиндра. Большие колеса 
«Аэро» мало отличаются от велосипед- 
ных, у «4/12» они — сплошные диско- 
вые, как у грузовиков. Остается непо- 
нятным, какими способами добывались 
в последние годы шины для этого вете- 
рана. Особенно, если учесть, что здеш- 
ний стиль езды предусматривает непре- 
менный свист протектора на поворотах. 

В полной мере я впервые вкусил этот 
стиль, когда после посещения мотоцик- 
летного завода «Ява» гостеприимные хо- 
зяева предложили прокатиться километ- 
ров за сорок от Праги. За рулем 
«Шкоды-Октавии» был водитель-испыта- 
тель Халупка, немолодой, спокойный, 
улыбающийся. Довольно узкая асфаль- 
товая или брусчатая, обсаженная де- 
ревьями дорога вилась по холмам, че- 
рез городки и поселки. Иногда, наряду 
с уютными маленькими гостиницами, 
пестрыми бензоколонками, домами и 
сараями, похожими на прибалтийские 
или закарпатские, мелькали знаки «50» 
и даже «30». Но на подобные знаки 
здесь не очень-то обращают внимание. 
Содруг Халупка нажал на «газ» у ворот 
завода, да так и не снимал ноги с пе- 
дали до цели нашей поездки. Очень 
скоро я понял, что скромная «Октавия» 
способна и на сто, и на сто десять, и на 
сто двадцать километров в час, а Халуп- 
ка — на самое классное вождение. 

Запомнилась и еще одна поездка — 
из Копшевнице, с завода «Татра», в Вы- 
соко Мито, на кузовной завод «Кароса». 
В этот раз ехали на «шестьсот-тройке» 
(«Татра-бОЗ»), опять-таки с водителем- 
испытателем за рулем, содругом Марти- 
ном. Темнело, потом стало совсем тем- 
но, пошел дождь. Как и в первую по- 
ездку, дорога шла через десятки город- 
ков и сел, петляла по горам. Встречные 
машины жались к обочинам и вежливо 
уменьшали свет фар. А Мартин, как бы 
поигрывая в нужный момент переклю- 
чателем света и чуть придерживая руль 
левой рукой, вел машину на полной 
скорости. 220 километров мы отмахали 
за три часа. Можете себе представить, 
где находилась стрелка спидометра на 
свободных загородных участках дорогиі 
И ни разу нас не занесло на скользком 
повороте, ни разу не создалось опасной 
ситуации. 

Автомобилисты и мотоциклисты не 
снижают скорости и а самых узких ме- 
стах, около трамвайных посадочных пло- 
щадок, в воротах древних башен, на 
мостах. Мотоциклисты, к слову, — все в 
пестрых лакированных шлемах, очках и 
перчатках с крагами. 

Безопасность движения обеспечивает- 
ся не только мастерством водителей, но 
также исключительной дисциплиниро- 
ванностью пешеходов. Ни один не сой- 
дет на мостовую в узком месте или на 
красный свет светофора, даже если 
улица кажется совершенно свободной. 

Некоторые заслуживающие подража- 
ния меры для ускорения и безопасно- 
сти движения принимают органы его ре- 
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гулирования. В Праге для скоростного 
проезда из одного района города в дру- 
гой выделены два кольца улиц — боль- 
шое и малое («красное» и «синее»). Это 
сравнительно широкие или с односто- 
ронним движением улицы. Перекрестки, . 



Так решается проблема левого пово- 
рота. 


а то и целые кварталы огорожены ярко- 
красными барьерами. Через каждые 
100 — 200 метров поставлены знаки — 
красный или синий круг на белом фоне. 
Где только это возможно — на «коль- 
цах» устранены пересечения. 

Остроумно решается проблема ле- 
вых поворотов; оживленный перекре- 
сток встречает водителя двумя-тремя 
знаками, показывающими, как надо де- 
лать поворот. Нередко для левого по- 
ворота, как и для правого, нужно взять 
несколько вправо и остановиться на 
свободной части мостовой, повернув ко- 
леса влево, пропустить слева от себя 
поток попутных машин и продолжать 
движение (после перемены света в све- 
тофоре) уже в поперечном направле- 
нии. В Москве такой прием использован 
на Колхозной площади. 

Белые щиты с четкими схемами изве- 
щают об изменениях в организации пе- 
рекрестков или объездах. 

Кое-какие полезные знаки введены, в 
дополнение к международным, и на за- 
городных дорогах. Так, под стандартным 
знаком пересечения дорог имеется вто- 
рой, на котором схематически изобра- 
жен именно данный перекресток — с 
двух ли сторон подходят к нему попе- 
речные дороги, с одной Ли, под прямым 
ли углом или наискось. Знак «Конец ог^ 
раничения», кроме диагональной черной 
черты, содержит еще и неяркие серо- 
голубые очертания ограничивающего 
знака, к которому он относится. Иначе 
водителям пришлось бы гадать, снимает 
ли знак все встретившиеся ранее запре- 


На загородных дорогах в дополнение 
к международным установлены свои 
знаки. 





ЧЕХОСІІОМКИЯ 


ты или только один из них. іКое-где бро- 
саются в глаза щиты с крупной надписью 
«Место частых аварий». На виражах с 
наружной стороны виднеется большая 
горизонтальная панель на столбиках, за- 
крашенная косыми желтыми и черными 
полосами, хорошо заметными в любое 
время суток. 

На чешских дорогах нет километровых 
столбов. При здешней частоте населен- 
ных пунктов они бы только сбивали во- 
дителя с толку. Но через каждые два- 
три километра встречаются зеленый 
прямоугольник с номером маршрута и 
черная или синяя вывеска с указанием 
расстояний до ближайшего города или 
села и до ближайшего крупного центра. 

На узких улицах особенно актуальна 
проблема стоянки и маневрирования 
машин. Эту проблему никак не решишь 
радикально, и следует приветствовать 
любые частичные меры. Одна из них 
(практикуемая не только в ЧССР) — это 
установка машин «лицом к тротуару». 
Двигаясь передним ходом, можно всег- 
да быстрее и «плотнее» поставить ма- 
шину (особенно вечером), чем на зад- 
нем ходу. Да и прохожим, и жителям 
первых этажей приятнее и полезнее на- 
блюдать фасады машин, чем вдыхать от- 
работавшие газы. 

Чехословацкие автоинспекторы ездят 
не быстроходных мотоциклах-одиноч- 
ках, снабженных бело-голубыми обтека- 
телями, как у гоночных машин. Думаю, 
что они способны догнать любого нару- 
шителя. Во всяком случае, как ни быст- 
ро ездят чешские водители, но я видел 
знакомые сценки на обочине; инспек- 
тор, не сходя с мотоцикла, держит в ру- 
ках «права», а их владелец стоит перед 
ним, понурив голову. Насколько я смог 
разобраться, за быструю езду штра- 
фуют редко. Наказывают того, кто соз- 
дал на дороге опасную ситуацию. 

Вообще же ездить по дорогам Чехо- 
словакии и улицам ее городов легко и 
безопасно, если только все твое вни- 
мание обращено на управление маши- 
ной. 

Не раз я задавал себе вопрос: какие 
причины привели к сохранению в Чехо- 
словакии большого числа старых машинТ 

Чехам доставляет радость не только 
управление автомобилем, но и уход за 
ним. Сохраняя старые, в основном чеш- 
ского выпуска, машины и управляя ими 
наравне с новейшими, владельцы дока- 
зывают этим и свое мастерство и до- 
бротность отечественной продукции. 

Есть и более существенная связь меж- 
ду старым и новым. Не фоне прежних 
конструкций лучше видны и достоинства 
и недостатки новых, а последовательное 
сравнение машин резных периодов дает 
наглядное представление о тенденциях 
развития техники. 

В Праге периодически устраивают со- 
ревнования и парады старых автомоби- 
лей. Меленькая покатая Малостранская 
площадь заполняется треском двигате- 
лей и едким голубым дымом. Колонна 
машин медленно, рывками трогается. 

Попробуйте выборочно наблюдать 
машины какой-нибудь одной марки. Вот 
«Лаурин-Клемент» начала века, пра- 
дед «Шкоды». Высокий открытый двух- 


местный кузов „без дверей и ветрового 
стекла, колеса с деревянными спицами, 
пролеточные крылья, квадратный мед- 
ный радиатор, торчащие и висящие со 
всех сторон рычаги, тяги. В последую- 
щих моделях собственно кузов занимает 
все больше места, тесня двигатель впе- 
ред. Появляются жесткая крыша, застек- 
ленные двери. Рама изгибается, чтобы 
уровень пола стал ниже. Потом возни- 
кают дисковые колеса, совсем закрытый 
(но еще высокий) кузов-коробочка и 
знаменитая хребтовидная рама — при- 
оритет чешских машин. Скругляются 
углы кузова и крыльев, в модели «Шко- 
да-Популяр» двигатель и радиатор ме- 
няются местами, в модели «Рапид» ко- 
робка передач перекочевывает вплот- 
ную к заднему мосту. Здесь кончается 
вчерашний день автомобиля. 

Сегодняшний уже не участвует в па- 
раде, но он присутствует на площади, 
стоит только оглянуться. Послевоенные 
модели — гладкие, без выступающих 
крыльев и фар, с гнутыми стеклами. И 
наконец, новейшая модель «Шкода 
1000 МВ» — низкая, на маленьких коле- 
сах, с двигателем в задней части несу- 
щего кузова. 

Пражане с любопытством разгляды- 
вают смешные детали машин-ветеранов 
и маскарадные, извлеченные из нафта- 
лина фамильных сундуков и театраль- 
ных гардеробов костюмы «шоферов». 

А инженеры и техники заняты серьез- 
ными мыслями: как будет дальше раз- 
виваться автомобиль, нельзя ли с поль- 



зой применить в новой модели кое-что 
от старых? Или возродить забытую кон- 
струкцию, не получившую в свое время 
развития из-за недостатка подходящих 
материалов или несовершенства тогдаш- 
ней технологии? 

Тот, кто захочет поподробнее изучить 
прежние модели автомобилей, посетит 
Национальный технический музей. Доб- 
рую половину самого большого зала 
музея занимают безрельсовые экипа- 
жи; тут и кареты прошлых веков, и пер- 
вая «Татра», и гоночные машины раз- 
ных лет, и легендарная «восьмерка», на 
которой Ганзелка и Зикмунд соверши- 
ли свои путешествия по Африке и Аме- 
рике. 



На этой «Татре» Ганзелка и Зикмунд 
совершили свои путешествия по Африке 
и Америке. 

Музеи истории техники существуют и 
при заводах. Особенно богат музей го- 
роде Копшеанице. Десятки «Татр» и их 
агрегатов, сотни фотографий и докумен- 
тов. В этом музее я увидел не только 
дремлющие машины, но и поистине жи- 
вую историю — неутомимого директора 
и хранителя музея, содруга Эмиля Ган- 
зелку, который вместе с таким же, как 
он, энтузиастом, известным автомобили- 
стом-спортсменом Йозефом Вержми- 
жовским собрал бесценную коллекцию, 
восстановил отдельные экспонаты. По- 
беседовать с директором Ганзелкой — 
все равно что прочитать увлекательную 
книгу. Сохранение сокровищ техники 
для потомков стало делом его жизни. 

Нам надо учиться у друзей-чехов то- 
му, как беречь старые машины. Не 
только для их непосредственного исполь- 
зования или для съемок исторических 
кинофильмов, но и в целях дальнейше- 
го прогресса техники. 

Чехословацких конструкторов можно 
с уверенностью назвать пионерами воз- 
душного охлаждения и заднего распо- 
ложения двигателей на автомобилях. 
Прогрессивные конструктивные элемен- 
ты стали символом завода. Современ- 
ные машины «Татра» отвечают самым 
высоким техническим требованиям. А с 
1964 года и второй крупнейший чехосло- 
вацкий автозавод, «Шкода», перешел на 
выпуск новой модели (1000 МВ) с зад- 
ним расположением двигателя. 

Этот новый, с иголочки, завод в Мла- 
до-Болеславе построен по последнему 
слову техники — повсюду автоматиче- 
ские линии и механические руки, цехи 
напоминают лаборатории — настолько 
они светлы, чисты и тихи, стены имеют 
функциональную окраску. 

Так соседствуют ■ социалистической 
Чехословакии история и современная 
техника. 




На еегвдняшнем заседании мы лро> 
должаем ознакомление е новей мо> 
делью «Москвича», пелучиашей номер 
408. Улучшение динамичесииз качесп и 
увеличение максимальной скорости дѳ 
120— т км/час достигнуто форсиреаа* 
ином двигателя модели 407, номиналь- 
ная мощность которого увеличена на 
5 лешадиныж сил. 

Двигатель не изменился по рабочему 
объему (1360 смЗ|. Увеличение мощ- 
ности достигнуто я основном улучше- 
нием наполнения его горючей смесью: 
применены конструктивно новый (двух- 
.камерный) карбюратор и соответствую- 
щие ему впускной трубопровод и воз- 
душный фильтр. 

Из графика (рис. 1) видно, как уве- 
личились крутящий момент и макси- 
мальная мощность двигателя «Москвн- 
чв-408» в результате улучшения напол- 
нения. Этого нельзя было достичь уве- 
личением размеров едноивмбрного кар- 
бюратора К-39. «Старые» члены клуба 
КЗ разговора на двенадцатом заседании 
(«За рулем» НВ 12 за 1964 г.) помнят, 
что основные размеры карбюратора 
(вынужденно) устанавливаются несколь- 
ко меньшими для обеспечения устойчи- 
вой работы двигателя на переходных ре- 
жимах и частичных нагрузнвх. 

Подробно обо всем атом и о новых 
двухкамерных карбюраторах расскажут 
инженеры-исследователи Ленинградско- 
го карбюраторного завода и Москов- 
ского завода малолитражных автомоби- 
лей В. А. ОРЛОВ и А. Я. КРОНИК, про- 
яодившие совместно испытания двухка- 
мерных карбюраторов для двигателя 
«Мескаича-408». 


<п\.— ./ТП) 



ЗАСЕДАНИЕ 

СЕМНАДЦАТОЕ 

ХСОСЛЖ ОДВОКЛЛХЖРЯОГО 

— двѵхклпхЕжаыА 

Применение однокамерного карбюрв' 
тора с увеличенными сечениями диффу- 
зора и смесительной камеры значитель- 
но ухудшает работу двигателя на частич- 
ных нагрузках (при незначительных от- 
крытиях дросселя), так как при этом 
плохо идет смесеобразование и активно 
работает система холостого хода (см. 
раздел «Холостой ход» — не на холос- 
том ходу» и график, двенадцатое засе- 
дание «Клуба»), дозирующие элементы 
которой изготовляются по третьему 
классу точности (см. раздел «Жиклеры») 
и которая имеет ручную регулировку 
состава смеси. При таком решении мы 
получили бы нестабильные расходы топ- 
лива и неустойчивую работу двигателя 
на переходных режимах и частичных на- 
грузках из-за низких скоростей воздухе 
в диффузоре. 

В значительной степени от этих недо- 
статков избавляет двухкамерный карбю- 
ратор и соответствующий впускной тру- 
бопровод, с которым улучшается напол- 
нение двигателя и смесь более равно- 
мерно распределяется между цилиндра- 
ми. 


ДОВОДЯЯХЖЛЪЯЛЯ 

алощяостъ (к-ілв) 

Карбюратор К-126 автомобиля «Моск- 
вич-408» по принципу открытия камер 
выполнен аналогично ранее отработан- 
ным карбюраторам К-21, К-84, МКЗ-ЛЗ. 
На нем проводилась и первонечальная 
доводка двигателя. Он входит в унифи- 
цированный ряд карбюраторов, разра- 
ботанный и внедренный на Ленинград- 
ском карбюраторном заводе. 

Состав горючей смеси корректируется 
в нем пневматическим торможением 
топливе в главной дозирующей системе 
в сочетании с системой холостого хода. 
Этот принцип получил в последнее вре- 
мя наиболее широкое распространение 
в мировом карбюраторостроении (рабо- 
та такого карбюратора на различных ре- 
жимах подробно рассмотрена на две- 
надцатом заседании «Клуба»), На цвет- 
ной вкладке показаіт общий вид карбю- 
ратора, а не рис, 2,в— -его схема. 

Карбюратор состоит из трех основных 
частей. Верхняя часть, являющаяся 
крышкой 6 поплавковой камеры, вклю- 
чает в себя входной воздушный патру- 
бок с воздушной заслонкой 10 и балан- 
сировочными каналами. Воздушная за- 
слонка — обычного типа, но имеет два 
клапана 9, обеспечивающих необходи- 
мый состав горючей смеси при пуске. 

Для соединения с воздухофильтром в 
верхней части карбюратора сделан спе- 
циальный прилив, внутри которого зали- 


то латунная втулка с резьбой для стяж- 
ного болта. Поплавковый механизм 'кар- 
бюратора смонтирован в верхней части. 
Для улучшения его работы при езде по 
«тряской» дороге (и такое случается) по- 
плавок воздействует на топливный кла- 
пан через демпфирующую пружину, кок 
у карбюратора К-59. 

Все основные дозирующие элементы^ 
карбюратора расположены в средней' 
части, которая называется корпусом по- 
плавковой камеры 2. Для наблюдения за 


уровнем топлива имеется смотровое ок- 
но 21. 


Рис. 1. 
Скоростные 
характеристики 
двигателей 
моделей 

407 (пунктирные 
кривые) и 408 
при полностью 
открытом 
дросселе. 

На графике при- 
ведены реальные 
характеристики 
двигателей, кото- 
рые имеют несколь- 
ко отличные мощ- 
иостные показате- 
ли от заданных 
(45 л. с. и 50 .л. с.). 
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Малые диффузорьі 4 с симметричны- 
ми приливами, обеспечивающими боль- 
шую равномерность воздушного потока, 
вставлены в корпус поплавковой каме- 
ры. 

Большие диффузоры 3 карбюратора' 
монтируются свободно через нижнюю 
часть среднего корпуса и прижимаются 
корпусом смесительной камеры 1. Глав- 
ные топливные жиклеры 24 расположе- 
ны внутри поплавковой камеры и монти- 
руются только при снятой крышке. Для' 
монтажа жиклеров предназначены два 
отверстия в нижней части поплавковой 
камеры, закрываемые резьбовыми проб- 
ками 23. 

Воздушные жиклеры 16 главной дози- 
рующей системы во избежание заемоле- 
ния вынесены из основного воздушного- 
канала внутрь карбюратора. 

Топливные жиклеры холостого хода » 
выполнены в виде длинных трубочек с 
калиброванными отверстиями на конце 
и расположены вертикально в среднем 
корпусе карбюратора. Их головки выве- 
дены наружу для облегчения выверты- 
вания при прочистке. Монтаж и демон-- 
таж воздушного жиклера холостого хо- 
да Б возможен, только когда вывернуты 
топливный жиклер холостого хода 8 и- 
пробка 7. 

Ускорительный нанос (28, 30) — обыч- 
ного типа, регулируется при сборке кар- 
бюратора на заводе. Топливо впрыски- 
вается через распылители 12, располо- 
женные в центре главного воздушного 
канала между камерами. Распылители' 
крепятся к корпусу двумя винтами, из 
которых один (11) выполнен полым и яв- 
ляется топливоподающим. Два верти- 
кальных отверстия в верхней части рас- 
пылителя снижают разрежение, чтобы 
не было подсоса топлива через ускори- 
тельный насос, на режимах работы с 
большим расходом воздуха. 





Рис. 2. а) Схема карбюратора К-126: в) Схема карбюратора К-12вП; 1 — смеси- 
тельная камера: 2 — поплавковая камера; 3 — большой диффузор; 4 — малый диф- 
фузор; 5 — прокладка; 6 — крышка карбюратора (поплавковой камеры); 7 — проб- 
ка возді'шного жиклера холостого хода; 8 — топливпыіі жиклер холостого хода; 9 — 
клапан возд>тиной заслонки; 10 — воздушная заслонка; 11 — полый винт; 12 — 
распылитель ускорительного насоса; 13 — выпускной клапан; 14 — пробка э.муль- 
сионного колодца; 15 — эмульсионная трубка; 16 — воздушный жиклер главной си- 
стемы: 1" — пробка топливного фильтра; 18 — топливный фильтр: 19 — клапан по- 
дачи топлива; 20 — поплавок; 21 — смотровое окно; 22 — сливная пробна; 23 — 
пробка главного жиклера; 24 — главный топливный жиклер: 25 — отверстие при- 
вода вакі-умного регулятора опережения зажигания; 26 — регулировочный винт хо- 
лостого хода: 27 — дроссельная заслонка: 28 — шток привода ускорительного насо- 
са; 29 — впускной клапан; 30 — поршень ускорительного насоса; А — эмульсион- 
ный жиклер холостого хода; В — воздушный жиклер холостого хода; В — жиклер 
эконостата; Г — дополнительная направляющая ускорительного насоса. 



Нижняя часть карбюратора (смеси- 
тельная камера 1) выполнена литьем под 
давлением из алюминиевого сплава. 

Дроссельные заслонки 27 (из 1,5-мил- 
лиметровой листовой латуни) поворачи- 
ваются на двух осях, параллельных оси 
коленчатого вала двигателя, и установ- 
лены под углом 15 градусов к горизон- 
тали (в закрытом положении). Заслонки 
взаимосвязаны посредством губчатых 
секторов 32 (см. вкладку). 

Правая заслонка является ведущей, ее 
зубчатый сектор жестко закреплен на 
оси штифтом. Зубчатый сектор левой, 
ведомой заслонки, выполненный заодно 
с разрезной втулкой, фиксируется на ее 
оси зажимным хомутом. Это сделано 
для того, чтобы можно было восстанав- 
ливать синхронность открытия заслонок, 
которая особенно важна при работе на 
холостом ходу и малых нагрузках. 

Синхронность открытия заслонок регу- 
лируется следующим образом. Вы- 
винчивают полностью винт упора дрос- 
селя и плотно закрывают пальцем до от- 
каза ведущую дроссельную заслонку. 
Затем отпускают стяжной болт хомутика 
до тех пор, пока ведомый дроссель не 
будет свободно вращаться при зафикси- 
рованном секторе. Потом устанавливают 
ведомый дроссель в закрытое положе- 
ние и прижимают пальцем. В таком по- 
ложении плотно затягивают стяжной 
болт хомутика. Напомним, что синхрон- 
ность работы заслонок необходимо пе- 
риодически проверять. 

Винт 31 упора дросселя (см. вкладку) 
расположен сбоку защитного кожуха с 
правой стороны карбюратора. Винт 26, 
регулирующий количество эмульсии, по- 
ступающей во впускной трубопровод, 
расположен под углом между камера- 
ми. Из систем холостого хода топливо 
выходит через два отверстия над верх- 
ними кромками дроссельных заслонок и 
через отверстие, регулируемое кониче- 
ским винтом. Это отверстие выходит в 
горизонтальный канал, соединяющий обе 
камеры карбюратора под дроссельными 
заслонками. Таким образом, регулиро- 
вочный винт холостого хода регулирует 
состав смеси сразу на обе камеры кар- 
бюратора. Отверстие 25 для привода ва- 
куумного регулятора расположено ря- 
дом с верхним выходным отверстием 
системы холостого хода над кромкой 
дроссельной заслонки в правой камере. 

Карбюратор К-126, в отличие от дру- 
гих типов карбюраторов, ие имеет систе- 
мы экономайзеров. Обогащение горю- 
чей смеси при полном открытии дроссе- 
ля обеспечивается главными жиклерами 
автоматически за счет резонансных вол- 
новых движений воздуха во впускном 
трубопроводе и карбюраторе. 


ХГОСЛХЩОША тжлъмож 
ВКЛІОЧЖШЖХ! (К-і2вІХ) 

При движении автомобиля иа малых и 
средних скоростях используется только 
часть мощности двигателя. Полная мощ- 
ность в основном используется при ез- 
де с максимальной скоростью, резких 
разгонах, на подъемах. То есть практи- 
чески двигатель работает в основном 
на частичных нагрузках, когда дроссель- 
ные заслонки карбюратора прикрыты, 
особенно при езде по городу. 


Карбюратор К-126 (с одновременным 
открытием камер) обеспечивает двига- 
телю заданные мощностные и экономи- 
ческие показатели, что подтверждено 
положительными результатами испыта- 
ний, и, как мы уже говорили, в значи- 
тельной степени устраняет недостатки, 
присущие однокамерному карбюратору 
с увеличенными сечениями, при работе 
на частичных нагрузках. 

Однако наилучших результатов можно 
достичь, если на частичных нагрузках 
будет работать одна (первичная) камера 
с небольшими воздушными сечениями, а 
значит, будут обеспечены устойчивая ра- 
бота на переходных режимах и малое 
участие системы холостого хода, то есть 
наименьшие расходы топлива. При пере- 
ходе же на форсированный режим нач- 
нет открываться дроссельная заслонка 
вторичной камеры карбюратора, вступ- 
ление которой улучшит наполнение и 
обеспечит «мощностной» состав смеси, 
так как она имеет обогащенную регули- 
ровку. Такой карбюратор, с поспедова- 
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тельным включением камер, позволяет 
получить хорошие ездовые качества и 
высокую топливную экономичность на 
основных эксплуатационных режимах, а 
таже хороший разгон и высокую макси- 
мальную скорость. 

Другими словами, при таком решении 
на частичных нагрузках мы как бы рабо- 
таем иа маленьком однокамерном кар- 
бюраторе (с наилучшими показателями 
для этих режимов), а при переходе на 
режимы, близкие к максимальной мощ- 
ности, мгновенно заменяем карбюратор 
намного большим — двухкамерным, обе- 
спечивающим максимальную мощность. 

Такой карбюратор — К-І 26П (П — оз- 
начает последовательное включение ка- 
мер) сложнее обычного двухкамерного. 
Он создавался иа базе К-126, и в насто- 
ящее время работа по его доводке за- 
кончена. Карбюратор рекомендован к 
внедрению о производство. Он будет 
устанавливаться на двигателе «Москви- 
ча-408» уже в этом году. 

К-126П по внешнему виду почти не от- 



Основные регулиро- 
вочные денные кербюре- 
торов приводятся в таб- 
лице. 

При одновременной 
переборке кербюрето- 
ров К-126 и К-126П есть 
опасность перепутать их 
дозирующие элементы 
(детали), так как они 
одинаковы по виду и по- 
садочным местам. У 
карбюратора К-126П, как 
видно из таблицы, каме- 
ры имеют разной произ- 
водительности жиклеры 
(например, главные — 
275 и 150 смЗ/мин) и раз- 
ные большие диффузо- 
ры (22 и 25 мм). Непра- 
вильная сборка карбюра- 
торов повлечет за собой 
резкое нарушение рабо- 
ты двигателя на всех ре- 
жимах (плохая работа на 
холостом ходу, сильные 
«провалы», падение мощ- 
ности). 

При установке карбю- 
ратора на двигатель не- 
обходимо равномерно 
затягивать гайки. Не ре- 
комендуется устанавли- 
вать мягкие уплотнитель- 
ные прокладки под кар- 
бюратор, так как это 
может привести к по- 
ломке фланца крепле- 
ния. 

Новый карбюратор по- 


Р и с. 3. а) Схема впускного трубопровода карбюратора К-12в: 
б) Схема впускного трубопровода карбюратора К-12ѲП. 





К- 126 

К-126П 


камеры 

камеры 

Параметры карбюраторов 
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элементов 
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в 

о 
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ВсЛ 
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сВ 

по 

Диаметр смесительной 

32 

32 

32 

32 

камеры, мм 

Диаметр большого диф- 

25 

25 

22 

25 

фузора, мм 

Диаметр малого диффу- 

8 

8 

8 

6 

эора, мм 

Производительность 

290 

290 

275 

150 

главного топливного 





жиклера, смз/мин 
Диаметр главного воз- 

1.8 

1.8 

2.0 

1.3 

душного жиклера, мм 
Производительность топ* 

75 

75 

65 

120 

дивного жиклера холо- 
стого хода, смз/мин 

1,4 

1.4 

1.6 

1.4 

Диаметр воздушного 

жиклера холостого хо- 
да, мм 

1.1 

1.1 

нет 


Диаметр эмульсионного 

нет 

жиклера холостого хо- 





да. мм 

Диаметр распылителя 

0.45 

0.45 

0.45 

нет 

ускорительного насоса, 
мм 

Диаметр переходного от- 

1.в 

1.6 

1.2 

2.0 

верстия в смесительной 
камере (над дросселем), 





мм 


1.0 

1.0 


Диаметр отверстия для 

нет 

нет 

вакуумного регулятора, 
мм 

5 


10 


Производительность 

5 

нет 

ускорительного насоса 
за 10 ходов поршня, смз 
(не менее) 

го±1 




Уровень топлива в по- 

от плоскости разъема 

плавковой камере кар- 
бюратора. мм 







личается от К-126. Привод дроссельной 
заслонки его вторичной камеры (см. 
вкладку) осуществляется кулисно-ры- 
чажным механизмом. На рис. 2,6 приве- 
дена схема карбюратора К-126П с пос- 
ледовательным включением камер. 

Первичная — главная — камера карбю- 
ратора (правая на схеме) работает так 
же, как обе камеры карбюратора К-126, 
и имеет такие же элементы и узлы. 
Вторичная камера работает только на 
форсированных режимах и поэтому вы- 
полнена несколько иначе. Ее своеобраз- 
ная «система холостого хода» не дейст- 
вует на малых оборотах холостого хода, 
а служит для плавного включения вто- 
ричной камеры. При отсутствии этой пе- 
реходной системы начало включения 
вторичной камеры сопровождалось бы 
резким обеднением смеси («провалом») 
из-за раздвоения воздушного потока. 
Вначале через вторичную камеру шел 
бы чистый воздух, так как главная дози- 
рующая система вступает а работу толь- 
ко при достижении определенной скоро- 
сти воздуха в малом диффузоре (см. 
двенадцатое заседание «Клуба»). Кроме 
такой переходной, сглаживающей систе- 
мы, во вторичной камере есть обогати- 
тельное устройство — эконостат, распы- 
литель которого В имеет отдельный вы- 
ход во вторичную камеру, но конструк- 
тивно объединен с распылителем уско- 
рительного насоса, вспрыскивающего 
топливо только в первичную. Через 
эконостат поступает дополнительное 
топливо. Это происходит под действием 
увеличивающегося разрежения а глав- 
ном воздушном канале, которое значи- 
тельно возрастает при режимах полной 
мощности (когда и требуется обогаще- 
ние смеси). Его работа не связана ни с 
какими механическими приводами. 

Вторичная камера начинает действо- 
вать, когда заслонка первичной камеры 
открыта на 40 градусов. Затем открытие 
вторичной заслонки немного задержи- 
вается (нужно время, чтобы успело 
«подтянуться» топливо в главной дози- 
рующей системе этой камеры), что так- 
же предотвращает переобеднение сме- 
си. Таким образом, переход на работу с 
двумя камерами осуществляется плавно. 
Полное открытие заслонок наступает од- 
новременно. 

Карбюратор с последовательным 
включением обеспечивает высокие мощ- 
ности на полных нагрузках благодаря 
хорошему наполнению при одновремен- 
ной работе обеих камер и устойчивую и 
экономичную работу на частичных на- 
грузках благодаря высоким скоростям 
воздушного потока в работающей од- 
ной первичной камере. 

ЯОЛЕЗИЗЬЖЖ 

ХСОДЗРОВШОСТЖ 

Регулировочные винты на обоих кар- 
бюраторах расположены одинаково. У 
И-126П система холостого хода выведе- 
на в одну главную камеру. 


требовал нового воздухофильтра боль- 
шей пропускной способности и нового 
впускного трубопровода. На рис. 3 по- 
казаны схемы впускного трубопровода 
для карбюраторов К-126 и К-126П. 

Освоенные в производстве двухка- 


Под таким названием в № 5 журнала 
за 1964 год выла помещена критическая 
корреспонденция о ходе спартакиады на 
Ставрополье. После опубликования ста- 
тьи краевой комитет ДОСААФ длитель- 
ное время хранил молчание. Почти год 
потребовался руководителям крайкома, 
чтобы сообщить, что предпринимается 
по выступлению журнала, н то лишь 
после специального напоминания со сто- 
роны редакции. 

Вот что ответил нам заместитель пред- 
седателя краевого комитета ДОСААФ 
М. Попов. 

«В статье, помещенной в № 5 журна- 
ла «За рулем*, справедливо критико- 
вался ряд комитетов ДОСААФ края за 
неудовлетворительную подготовку и 
проведение ІП спартакиады по техниче- 
ским видам спорта. 

Статья обсуждалась иа заседании 
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мерные карбюраторы для малолит- 
ражных автомобилей повышают мощно- 
ность двигателей, улучшая их динамиче- 
ские качества и топливную экономич- 
ность. Это новое достижение нашей ав- 
томобильной промышленности. 


парткома сельскохозяйственного инсти- 
тута. Принятое решение было направле- 
но на подъем спортивной работы в 
связи с ПІ Всесоюзной спартакиадой по 
техническим видам спорта. За 1964 год 
подготовлен 121 спортсмен-разрядник, в 
том числе 27 по мотоциклетному спорту. 

Ход спартакиады в низовых коллекти- 
вах неоднократно обсуждался на заседа- 
нии краевого оргкомитета Спартакиады 
по техническим видам спорта, возглав- 
ляемого заместителем председателя 
крайисполкома Н. Т. Дорохиным. 

Краевой комитет ДОСАаФ через свои 
автомотоклубы подготовил для первич- 
ных организаций судей по автомото- 
спорту и общественных тренеров. 

В результате принятых мер повыси- 
.лась ответственность президиумов рай- 
(гор) комитетов ДОСААФ и оргкомитетов 
по руководству спартакиадой». 


По следам наших выступлений 

"Ставропольоние контрасты 



КОМАНДЫ 

СОВЕТСКИХ РАЛЛИСТОВ 
БЕРУТ ВСЕ ПРИЗЫ 

К огда этот номер поступит к читателям, а разгаре будет 
пора цветения. Щедрое весеннее солнце прогреет зем- 
лю. и теплые ветры поведут разговор с молодой зеле- 
нью. Мы же на пороге лета хотим напомнить о спор- 
тивных событиях тех дней, когда шел снег и лее вдоль дорог, 
по нотным мчались участники ралли «Русская зима», был 
одет о белый наряд. 

Журнал намного уступает газете в оперативности. Но все 
же мы считаем, что разговор о первом международном ралли 
«Руссная зима» вполне правомерен и весной. Ведь сезон ав- 
томобильных состязаний только наступает. Впереди главные 
события — финалы III спартакиады и участие в международ- 
ных встречах. 

Любители спорта, разумеется, не забыли ралли «За мир и 
, дружбу». Эти встречи автомобилистов социалнстнчесних госу- 
дарств в 1960, 1961 и 1962 годах (напомним; они проходили 
по дорогам Венгрии, ГДР, Польши, СССР, ЧССР) стали шко- 
лой раллистов братских стран. Они обогатили их необходимым 
опытом и вывели на широкую спортивную арену. 

Где только ие стартовали в последние два года наши ма- 
стера раллиі Сообщения об их успехах и неудачах поступали 
с самых трудных трасс европейских ралли — «Акрополиса», 
«Полуночного солнца», «1000 озер», «Монте-Карло» и других. 
Переживая за наших автомобилистов, выступавших за рубе- 
жом, мы не переставали ждать того дня, когда флаги автомо- 
билистов разных с-гааи снова будут в гостях у нас. Наконец 
этот день настал. Раскрыв календарь спортивных встреч на 
1965 год, мы с радостью прочли: «Ралли «Русская зима» с 
участием стран — членов ФИА. Март, СССР». 

По двум направлениям, по двум «рукавам» звездного мар- 
шрута съезжались в Москву иностранные участники: из Вы- 
борга — финны и шведы, из Бреста — чехословацкие и 
польские гонщики. В закрытом парне, возле Московского ип- 
подрома, рядом с нашими «Волгами», «Москвичами», «Запорож- 
цами» можно было увидеть автомобили различных стран: анг- 
лийский «Морис-Купер», шведские «Вольво» и «Сваб», фран- 
цузский «Ситроен», чехословацкую «Шкоду», итальянский 
«Фиат», польскую «Варшаву» и даже японский «Датсун». 

Нет смысла возвращаться к эпизодам борьбы на трассе 
ралли. Скажем только, что из 129 стартовавших экипажей 
(105 — советских и 24 иностранных) финишировало 111. Кро- 
ме сошедших, еще шесть экипажей были сняты за нарушение 
правил соревнований. Таким образом, закончили ралли 
105 машин. 

Советские автомобилисты выиграли все командные призы: 
за победу в национальном зачете, за первенство среди клуб- 
ных команд, за первенство среди заводских команд. В личном 
же первенстве верх взяли опытные финские гонщики, заняв- 
шие в абсолютн_ом зачете четыре первых места. Во всех клас- 
сах автомобилей, кроме четвертого, победили наши энипажи. 
Причем наиболее весомым следует считать успех советских 
спортсменов Н. Сучкова и В. Щавелева иа «Москвиче-408» в 
объединенных втором и третьем классах, где стартовали «Мо- 
Рис-Купер», «Форд-Кортина», «Альфа-Ромео», «Шкода-спорт». 

Подводя итоги ралли, мы смело можем сказать: отечест- 
венные автомобили еще раз подтвердили свою репутацию в 
смысле надежности, выносливости, пригодности для эксплуа- 
тации в сложных условиях. Не закончили соревнования 19 про- 
центов советских экипажей и 29,2 процента зарубежных. Тех- 
иические повреждения имели три процента наших автомоби- 
лей и 11,8 процента — зарубежных. Это весьма показательная 
статистика. Аналогичные сравнения можно было бы привести 
и по количеству штрафных очков и по другим показателям. 

Каждое традиционное ралли имеет слое лицо — свои не- 
повторимые особенности, свою специфику. Часто ее можно 
уловить и в названии («Тысяча озер», «Акрополис»), В этом 
смысле «Русская зима» ие представляла исключения. Своеоб- 
разная зимняя окраска этого ралли проявилась в дополни- 
тельных состязаниях — снежной гонке иа аэродроме в Ту- 
шино, зимнем слаломе, скоростной гонке по ледяной дорож- 
ке ипподрома. Это было необычно для гостей и в спортивном 
отношении интересно. Но скорее всего зимний колорит на 
первых порах испугал многих зарубежных автомобилистов, 
имеющих, к сожалению, весьма превратное представление 
о русснои зиме. Между тем дорожная часть соревнований (они 
проходили по трассе Москва — Ленинград — Москва) ие пред- 
ставляла трудностей. Значительные перерывы для осмотра 
городов еще больше облегчали состязания. 

Мы вовсе не хотим поставить под сомнение добрые намере- 
ния организаторов, стремившихся сочетать спортивную часть 
с туристической. Но вольно или невольно это привело и тому, 
что были нарушены некоторые каноны ралли. При обсужде- 
нии итогов наши гости высказали много пожеланий. В частно- 
сти, о выборе более сложной по рельефу трассы, о более стро- 
гих условиях дорожных соревнований (о том же, кстати, го- 
ворилось и на заседании президиума Федерации автоспорта). 
Думается, этн предожения заслуживают пристального внима- 
ния, тем более что все зарубежные участники всячески при- 
ветствовалн проведение международного ралли в нашей 

Однако было бы неправильным оценивать прошедшие со- 
ревнования только с «внешних» позиций. Ралли имело нема- 

Финсние гонщини 
побеждают 


в личном первенстве 



129 экипажей из разных стран вышли на старт ралли 
«Русская зима». 

На снимке; автомобили в закрытом парке перед 
началом «московскога» этапа соревнований. 

Фото И. Бахтина. 


ловажное значение и для «внутреннего» развития автоспорта. 
На старт его вышли представители многих клубов РСФСР, 
Москвы, Ленинграда, Украины, Белоруссии, Латвии, Литвы, Эс- 
тонии, Азербайджана, Грузин, Молдавии. По существу это было 
зимнее первенство страны. Что же больше всего бросалось в 
глаза? Разрыв в мастерстве между участниками сборной 
команды и остальной массой наших гонщиков. 

Мы не без гордости говорим, что число людей, участвую- 
щих в ралли, измеряется пятизначными цифрами. Огорчает 
другое. Даже на таких состязаниях мы видели спортсменов, 
не знавших элементарных вещей. Подъезжая к старту допол- 
нительных соревнований, раллисты из Азербайджана неиз- 
менно интересовались: «А что здесь надо делать?» По всему 
чувствовалось, что значительная группа участников трени- 
руется нерегулярно, от случая к случаю, не использует то 
передовое, что накопили наши ведущие мастера. А отсюда — 
низкая квалификация, низкие результаты. 

Надо думать, что раллн «Руссная зима» заставит многих 
спортсменов по-новому взглянуть на свою подготовку, сделать 
выводы теперь же, накануне финальных встреч III Всесоюз- 
ной спартакиады по техническим видам спорта. 

М. ТИЛЕВИЧ, 
спец. корр. «За рулем». 


ПОБЕДИТЕЛИ РАЛЛИ «РУССКАЯ ЗИМА» 
Национальный зачет 

очка). 2. Финляндия (997. 84). 3. Польша 

(0«3^ ‘Іо). 

Клубный зачет 

1. ЦАМК. 2. Республиканский автомотоклуб Литовской СССР. 
3. «Темпо-1» (Таллин). 

Заводской зачет 

1. МЗМА. 2. ГАЗ, 3. «Коммунар». 

Абсолютный личный зачет 

1. Э. Рюали — В. Юнннлайнен. 2. Р. Коссила — А. Ярви. 
3. С. Ора — С. Ора. 4. А. Норргорд — М. Норргорд (все Фин- 
ляндия). 5. А. Карамышев, г. Циммерман (СССІР). 
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для ВОДИТЕЛЕЙ МОПЕДОВ Статья 9-я * 

Хотя те статьи, о которых мы собираемся рассказать, стоят 
в разделе «Дополнительные правила для велоснпедистоа», 
они должны быть известны не только им. Дело в том, что 
этим же законам подчиняется движение и некоторых типов 
мопедов, в частности — мопедов с двигателями рабочиѵ 
объемом менее 49,8 см-Ч. А так как водителям автомобилей ^ 
мопедистам ездить по одним дорогам, бок о бок, то и шо- 
феру, помимо «своих» статей, надо непременно знать эти до- 
полнительные правила. 

Вместе с тем и водитель мопеда, помимо дополнительных 
правил, обязан хорошо усвоить те основные законы, которые 
определяют порядок движения всех транспортных средств. 
Как и любой водитель, он должен знать, когда и каким обра- 
зом подаются предупредительные сигналы, от чего зависит 
выбор скорости движения, как располагаются транспортные 
средства на проезжей части, по какому принципу они разъ- 
езжаются на перекрестке и т. д. 

Все это, повторяем, — основные для всех водителей, а 
стало быть для водителей мопедов тоже, правила. Вот почему 
те несколько статей, что сведены в специальный раздел, и 
называются «дополнительными». 



Одна из первьіх обязанностей всех водителей — проверять 
перед выездом техническое состояние транспортного сред- 
ства и вести наблюдение за ним в пути следования (статья 
20 «а»). Каким же в этой связи должно быть технически ис- 
правное состояние мопеда? Оно определено в первой статье 
раздела — 113-й. Мопед, а также велосипед с мотором долж- 
ны иметь звонок, исправные тормоза, а с наступлением тем- 
ноты — зажженный фонарь спереди и красный отражатель 
света сзади. 

Наша промышленность выпускает самые различные ти- 
пы мопедов. Нередко на маленькой двухколесной машине 
можно встретить даже школьников. Однако просим запом- 
нить, что езда по улицам городов и других населенных пунк- 
тов, автомобильным дорогам на велосипедах с мотором и 


• Первые восемь статей — см. «За рулем», 1964 г.. 1'АЛй 9 
12: 1965 г.. 1- 4. 


мопедах разрешена лицам не моложе 16 лет (статья 114). 
Остальные должны выбирать для катания и прогулок закры- 
тые для движения других транспортных средств площадки в 
городе или поляны и лужайки за городом. Эти же места 
следует использовать для обучения езде, так как на улицах 
городов и автомобильных дорогах это делать запрещено. 

Еще в статье 38 Правил говорилось, что все мопеды мо- 
гут двигаться по улицам и дорогам только в правом край- 
нем ряду. Статья 115 конкретизирует это основное требова- 



ние указанием о том, что такое движение надо осущест- 
влять в один ряд друг за другом не далее одного метра от 
тротуара или обочины дороги. Наглядно этот порядок дви- 
жения показан на рис. 1. 

Кратковременный выезд за эти пределы разрешен лишь 
для обгона или объезда с предварительной подачей сигнала 
поворота налево (рис. 2) и соблюдением особой осторож- 
ности. Однако и на следующей схеме (рис. 3) нет нарушения 
правил: дело в том, что тут велосипедисты движутся по ве- 
лодорожке (она открыта и для велосипедов с мотором), а 
в этом случае число рядов определяется только ее шириной, 

В правилах, действовавших до 1965 года, мопедисту было 
запрещено поворачивать налево и разворачиваться как на 
перегонах улиц и дорог, так и на их перекрестках. Сейчас 
некоторые ограничения здесь сняты — если мопедист едет 
по улице, на которой движение автомобилей возможно 
только в один ряд (трамвайный путь считается как ряд дви- 
жения), то на перекрестке он может повернуть налево, как 
показано на рис. 4, или развернуться (статья 118). 

На более широких улицах, а также на перегонах улиц лю- 
бой ширины водителям мопедов с двигателем менее 49,8 см^ 
левые повороты и развороты запрещены. Здесь им придется 
сойти с мопеда и двигаться, можно сказать, в «пешем строю» 
по правилам для пешеходов (см. рис. 4). 

На автомобильных дорогах мопедистам всякие левые по- 
вороты (развороты) запрещены как на перекрестках, так и 
на перегонах. Такие маневры здесь опасны: скорости дви- 
жения автомобилей за городом нередко очень высоки, а 
мопедист заметен на дороге порой недостаточно хорошо. 

Хотя мопед и причислен к транспортным средствам, каж- 
дому ясно, что его возможности довольно ограниченны. Не- 
большой груз на нем перевезти, конечно, можно, но он ни 
в коем случае не должен мешать управлению или выступать 
более чем на 0,5 метра по длине или ширине мопеда. 




5 ВОПРОСА 
^ ЗНАТОКАМ 







НАЗОВИТЕ ВСЕ СЛУ- 
ЧАИ, КОГДА ЛЮБЫЕ ви- 
ды НЕРЕЛЬСОВОГО 

ТРАНСПОРТА ОБЯЗАНЫ 
ДВИГАТЬСЯ ТОЛЬКО В 
КРАЙНЕМ ПРАВОМ РЯ- 
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ИМЕЕТ ПРЕИМУЩЕСІ 
ВЕННОЕ ПРАВО ПЕРЕ- 
ХОДА УЛИЦЫ ИЛИ ДО- 
РОГИ, НА КОТОРЫХ ДВИ- 
ЖЕНИЕ НЕ РЕГУЛИРУЕТ- 
СЯ? 
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НТО ИЗ ВОДИТЕЛЕЙ 
ПОКАЗАННЫХ НА СХЕМЕ 
АВТОМОБИЛЕЙ ВЫПОЛ- 
НИЛ РАЗВОРОТ ВЕРНО И 
КТО НАРУШИЛ УСТА- 
НОВЛЕННЫЕ ПРАВИЛА? 


Ответы 
на задачи, 
опубликованные 
в К) 4. 

1. Первым проезжает 
трамвай (ст. 89). 

2. Трамвай должен 
пропустить автомобиль 
(ст. 66). 

3. Для въезда во двор 
надо выбрать путь «Б» 
(ст. 173. П). 
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разгром гитлеровской Германии при- 
нес освобождение немецкому наро- 
ду, двенадцать лет томившемуся под 
властью фашизма. В восточной части 
страны, где последовательно проводи- 
лись в жизнь решения Потсдамской кон- 
ференции, в 194Ѳ году возникло новое 
государство — Германская Демократиче- 
ская Республика, 

Со дня провозглашения в жизни ГДР 
произошли разительные перемены. На 
новых, массовых началах стало разви- 
ваться и спортивное движение. Много- 
численные медали олимпийцев Герман- 
ской Демократической Республики, заво- 
еванные в Токио, — убедительное свиде- 
тельство расцвета, которого за короткий 
срок может достичь спорт в стране, иду- 
щей социа.листическнм путем. Об этом же 
говорят успехи мотоциклистов, водномо- 
торников и автомобилистов ГДР. 

Мото- и автоспорт всегда привлекал 
немецкую молодежь. Но существовавшие 
перед войной в нацистской Германии ав- 
томобильные и мотоциклетные клубы и 
союзы носили откровенно милитарист- 
ский характер. 

Созданный в 1957 году на базе сущест- 
вовавших к тому времени в ГДР клубов 
и секций Всеобщий германский союз мо- 
тоспорта (ВГСМ) был прежде всего приз- 
ван добиться подлинно массового разви- 
тия моторных видов спорта среди трудя- 
щейся молодежи. ВГСМ строит свою дея- 
тельность на демократических принци- 
пах, опираясь на поддержку самого ши- 
рокого спортивного актива. Высший ру- 
ководящий орган Союза — генеральное 
собрание. Оно созывается раз в четыре 
года, чтобы обсудить работу и выбрать 
президиум. В состав его входят предста- 
вители автомобильной н мотоциклетной 
промышленности. При ВГСМ работает 
много общественных комиссий <по видам 
спорта, техническая и другие). Деятель- 
ность их координирует Центральная 
спортивная комиссия ВГСМ. 

Сейчас, в Германской Демократической 
Республике свыше 350 клубов, объединя- 
ющих мотоциклистов, автомобилистов, 
картингистов, водномоторников и водно- 
лыжников. 

В немецком мотоспорте соревнования 
номер один — многодневные. Двух, трех- 
и четырехдневки составляют основу 
спортивного календаря. За пос.лвдние го- 
ды к нашим мотоспортсменам и к нашим 
мотоциклам «Мцет» и «Симеон» пришла 
мировая слава. Дважды — в 1963 и в 
1964 годах — они побеждали в мотоолим- 
пиаде ФИМ. Успех сопутствовал спортс- 
менам ГДР и в таких сложных между- 
народных состязаниях минувшего года, 
как 35-я трехдневная альпийская гонка 
в Австрии (победа в трех ведущих клас- 
сах — 125. 1 75. 250 см 3). как 29-е девяти- 
соткилометровые гонки (с ночным участ- 


Гоночные мотоциклы и автомобили 
Германской Демократической Республи- 
ки пользуются заслуженной славой. 

На снимках: вверху — «МЦет-250». 
внизу ~ «Мелькус-Вартбург». 



Э. ФРАНКЕНБЕРГ, 

вице-президент ФИМ, председатель 
Всеобщего германского союза 
мотоспорта 1ГДР1 


ком' вдоль озера Псен в Финляндии, как 
10-е менѵдуііародііыо двухдневные сорев- 
нования «Вокруг Цшопау» н другие. 

Мотогонщики ГДР Вернер Залевски, 
Вернд Ульман, Хорст Лор. Клаус Хальзер 
по праву считаются сильнейшими в ми- 
ре. Их успехи в полной мере разделяют 
инженеры, техники, рабочие народного 
предприятия в Цшопау, создавшие для 
многодневных соревнований мотоцикл 
«Мцет-спорт». Эта марка победила в 
классах 125. 175, 250 и 350 смз на 39-х 
многодневных соревнованиях ФИМ. ко- 
торые по традиции рассматриваются как 
самое серьезное испытание выносливо- 
сти, динамики и мощности мотоциклет- 
ной техники. 

Во все.м мире любители мотоспорта 
знают и гоночные мотоциклы «Мцет» с 
двухтактными двигателями. На счету 
этих машин многочисленные победы в 
крупных соревнованиях, включая и гон- 
ки чемпионата мира. К сожалению, из-за 
дискриминационной политики ряда запад- 
ных стран спортсмены ГДР не имеют воз- 
можности выступать в большей части 
этапов чемпионатов мира последних лет. 

В Германской Демократической Рес- 
публике шоссейно-кольцевые гонки поль- 
зуются огромной популярностью среди 
зрителей. 250 тысяч человек присутству- 
ет ежегодно на гонке чемпионата мира 
по трассе «Заксенринг» (под Карлмаркс- 
штадтом). На этой же трассе проходят 
и гонки на авто.мобилпх «Мелькус-Варт- 
бург», известных советским любителям 
автоспорта. 

Все большее распространение получа- 
ют мотокроссы. Дважды в году на крос- 
совых трассах ГДР проводятся этапы 
чемпионата мира — в классах 250 и 
500 см 3. 

ВГСМ организует и различные треко- 
вые состязания по песчаному грунту и 
по травянистой дорожке. В Европе хоро- 
шо знают трек с травянистым поіфыти- 
ем в Титерове (под Мекленбургом). За по- 
следнее время получают развитие и гон- 
ки по гаревой дорожке. Но пока что ие 
хватает треков. 

Из автомоби.іьных состязаний, помимо 
названных шоссейных кольцевых гонок, 
часто устраиваются ралли. Автомобили- 
сты ГДР участвовали во всех ралли «За 
мш} и дружбу». 

Большой успех выпал на долю картин- 
гистов, выигравших кубок в первых со- 
ревнованиях спортсменов социалистиче- 
ских стран. 

Во Всеобщий германский союз мото- 
спорта входят и водиомоторники ГДР. ко- 
торые по праву считаются одними из 
сильнейших в Европе. Звания чемпионов 
континента завоевывали Ганс Шульц, 
Фриц Рюфферд. Герберт Нитшѳ. Водно- 
моторникам ГДР принадлежит свыше 30 
рекордов мира. 

Всеобщий германский союз мотоспор- 
та возглавляет авто- и мототуризм. Ему 
принадлежат кемпинги, прокатные базы. 
Кроме того, он организует поездки авто- 
мобилистов и мотоциклистов в социали- 
стические страны. 

Между спортсменами ГДР и Советского 
Союза существуют тесные дружеские 
связи. Они развиваются и крепнут. Об- 
мен спортивными делегациями, совмест- 
ные выступления — это вклад в укрепле- 
ние дружбы между нашими народами, 
которые идут в авангарде великой борь- 
бы за демократию, предотвращение вой- 
ны и мир на земле. 


г. Берлин. 



Двадцать лет 
спустя 


^аесжазлхшлет ВС, Суткемжч, 
яояштелз ЛХявожого 
аагобусвото варка і 

Б ыло это летом прошлого года. За- 
кончив работу, я передал автобус 
своему сменщику и решил пройти по 
городу. 

Я люблю наш Минск. Помню, в 
1945 году, когда вернулся сюда после 
демобилизации, весь город просматри- 
вался с привоизальиой площади. Ред- 
кие дома уцелели, одни развалины. А 
сейчас... Стрелами пролегли красавцы 
проспекты, поднялись многоэтажные 
жилые массивы, подросли и выстрои- 
лись в два ряда вдоль магистралей 
деревья. Сколько во все это вложено 
нашего труда, сколько воскресных 
дней работали мы, шоферы, на вос- 
становлении родного городаі 

Иду не спеша. На Ленинском про- 
спекте рядом со мной замедлил шаг 
высокни, худощавый человек. Загля- 
нул мне в лицо и вдруг спрашивает: 
— Под Варшавой воевали? 

...До войны работал я в Минске шо- 
фером. Прямо на своей машине и от- 
правился на фронт. Известна работа 
военного водителя: возил боеприпасы, 
солдат. Однано на фронте бывало вся- 
кое, не раз приходилось оставлять ба- 
ранку н вместе с товарищами сра- 
жаться в пешем строю. Во время од- 
ного из боев я был раней и попал в 
госпиталь. После выздоровления мне 
запретили некоторое время работать 
шофером. 

Решил: нельзя шофером — буду ав- 
томатчиком. Но команднр роты, в 
распоряжение которого я попал, рас- 
судил иначе. Не хватало санитаров. 

...Молодой парень-артиллерист был 
раней в ноги. Перевязав артиллери- 
ста, я осторожно положил его на во- 
локушу. Но в^уг рядом из окопа до- 
несся стон. Я — туда, смотрю: еще 
двое раненых. Вытащил одного, дру- 
гого. А сам думаю: как же доставить 
их к нашим? И тут слышу шум мото- 
ра. Я двинулся на шум и увидел, что 
на обочине дороги остаиовнлся вра- 
жеский грузовик. Я вскннул автомат. 
Очередь — н водитель тут же уткнул- 
ся в снег. Машина была в моих руках. 
Подтащив раненых, я уложил их в ку- 
зов и укрыл десятком награбленных, 
видно, врагом полушубнов. Через час 
мы были в медсанбате. 

Сразу после боя мне была вручена 
медаль «За отвагу». 

...И вот мы сидим в сквере с ростов- 
чанином Иваном Смирновым. Оказы- 
вается, он н был тем артиллернстом, 
которого я вынес с поля боя, а потом 
доставил на трофейном автомобиле в 
санбат. Я не запомнил его лица, а мой 
собеседник меня узнал. 

Так двадцать лет спустя я обрел 
Друга. А ведь дружба, скрепленная 
кровью, самая крепкая. 
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ПРИСПОСОБЛЕНИЕ 
ДЛЯ ДЕМОНТАМІА ШИН 

Демонтахл шин при кажущейся про- 
стоте и легкости представляет собой 
для владельца мотороллера довольно 
трудную операцию. 

Я. предлагаю два очень простых при- 
способления. одно — для гаража, дру- 
гое — дорожное. Первое (фото 1) сдела- 
но из дерева и состоит из бруска 1» 
двух подкладок 2 и двух стержней 3 е 
оезьбой МІО илн М8 с гайками. На фо- 




тографии ясно видно, как применяется 
предлагаемое приспособление. Нижние 
концы стержней крепят гайками за 
диск колесе,. При завертывании гаек 
диск выжимается из шины. 


Второе приспособление меньше по 
размерам. Оно удобно в дороге, но при 
снятии шины с обода требует примене- 
ния монтажной лопатки. Это приспосООі- 
ление (фото 2) состоит из стальной пла- 
стины 1 толщиной 5 — в мм, изогнутой в 
виде буквы 5 и прикрепляемой гайкой и 
болтом 2 (МІО) к диску колеса: болта 3 
(М12). для которого в пластине 1 имеет- 
ся отверстие с резьбой. При завертыва- 
нии болта 3 диск выжимается нз шины. 
Под торец болта нужно подложить гаеч- 
ный ключ или лопатку, чтобы не испор- 
тить шину. 

В. РУКАВИШНИКОВ. 


г. Новокузнецк 
Кемеровской области. 


ДЛЯ ЗАМЕРА 
СХОЖДЕНИЯ КОЛЕС 

При помощи штанги, которую вы ви- 
дите на рисунке, я замеряю схождение 
колес на автомобиле «Волга» в «домаш- 
них условиях». Сделать такую штангу 
легко, она состоит из двух соединенных 
телескопически алюминиевых труб с 
разжимной пружиной между их конце- 
выми заг.'ушк.-.ми. 



Штата для проверки схождения ко- 
лес. 


Наружная труба 3 (вну гренний диаметр 
20 мм) имеет два продольных выреза: 
один из них 9 (60X6 мм) — для штыря- 
ограничителя 2, а второй 8 (60X8 мм) 
для наблюдения за шкалой 6. На внут- 
ренней трубе 4 (наружный диаметр 18 мл^ 
закреплен штырь 2, ограничивающий 
ход и вращение ее в наружной трубе. 

После сборки штанги наружную трубу 
следует обжать или накернить по окруж- 
ности в трех-четырех точках 5. 

В концы штанги вставляют отточенные 
наконечники 1 (можно из твердого дере- 
ва), закрепляемые заклепками или шуру- 
пами. 

Шкала 6 отсчета величин схождения 
укрепляется на внутренней трубе, а под- 
вижный кольцевой указатель 7 устанав- 
ливается на наружной. 

Подобные штанги можно сделать и для 
других автомобилей, изменив соответст- 


венно их размеры. 


В. НИКИТЕНКО. 


г. Киев. 


«ЗАПОРОЖЕЦ» НА РЫБАЛКЕ 


Передние сиденья автомобиля «Запо- 
рожец» можно использовать по их на- 
значению ие только внутри автомобиля. 
Хорошую службу сослужат они при от- 
дыхе в лесу, на берегу речки или моря, 
на рыбной ловле. 

Для того чтобы они не опрокидывались 
назад, необходимо к нижним трубам 
каркаса сиденья приварить втулки, в ко- 
торые вставляют два стержня, когда си- 
денья вынесены из автомобиля. 

Чтобы стержни не выпадали из вту- 
лок при переносе сидений, в стержнях 


сверлят отверстия, в которые вставля- 
ют резиновые вкладыши круглого сече- 
ния длиной 16 — 17 мм. Вкладыши, упи- 
раясь своими торцами во внутренние 
стенки ВТУЛОК, держат стержни. Стерж- 
ни легко вынимаются. 


Мелитополь. 


КАМЕРА ОСТАЕТСЯ ЦЕЛОЙ 

«Не продавить бы монтировкой каме- 
ру* — об этом думают все, кто сталки- 
вается с монтажом мотоцикла. Я на про- 
тяжении семи лет пользуюсь способом, 
который позволяет избежать этой не- 
приятности. Заключается он в том, что 
перед монтажом из камеры выпускается 
весь воэді'х. в вентиль завинчивается 



Расположение камеры в покрышке пе- 
ред монтажом. 

золотник — и камера выглядит «слиіі- 
шейся». Затем скатав камеру так, чтобы 
вентиль находился на расстоянии 15 — 
20 мм от внутреннего края, вкладывают 
ее в покрышку, как показано иа рисун- 
ке. Привинтив вентиль к ободу гайкой, 
можно спокойно приниматься за монтаж: 
камера остается целой. «.ячым 


ШТОК из СТАЛИ 

Владельцы «Вятки» знают, сколько 
хлопот доставляет шток выжима сцепле- 
ния. Быстро изнашиваясь, ои засоряет 
масло в коробке передач латунной 
стружкой. Кроме того, часто приходится 
регулировать трос сцепления. 

Мне удалось избавиться от втого. Я 
заменил латунный шток стальным, сде- 
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лав его на 2 мм короче. В упорной го- 
ловке штока просверлил по центру от- 
верстие диаметром 5,1 мм на глубину , 
3 мм. В отверстие вставил шарик диа- 
метром 5 мм от подшипника и заваль- 
цевал края отверстия. Сцепление рабо- 
тает безотказно в течение двух лет, и 
масло в коробке передач чистое. 

В. ОСИПОВ. 

Поимооский коай. 


СМАЗКА УЛУЧШИЛАСЬ 

На своем «Москвиче-407» при пробеге 
до 15 тысяч километров мне пришлось 
трижды разбирать узел цилиндрического 
пальца из-за того, что при нагиетаиии 
смазки в пресс-масленку она не прохо- 
дила к пальцу и опорному подшипнику, 
а сразу же начинала просачиваться на- 
ружу из-под резиновых защитных вту- 
лок. Во всех этих случаях пальцы, экс- 
центриковые втулки и опорные подшип- 
ники были сухие, с большим износом 
сопрягаемых поверхностей. 

Для улучшения смазки этого узла я 
изменил гидравлическое сопротивление 
путей смазки. В каналы 1 (см. рисунок). 



Смазка цилиндрического пальца пово- 
ротной стойки и опорного подшипника: 
1 — каналы для смазки резьбовых вту- 
лок; 2 — пресс-масленка: 3 — канал для 
смазки; 4 — бронзовые втулки: 5 — до- 
полнительное отверстие: 6 — кольцевая 
смазочная канавка. 


через которые смазка проходит к резь- 
бовым втѵлкам, запрессовал бронзовые 
втулки 4 ,' имеющие отверстия для смаз- 
ки диаметром 3 мм, а в эксцентриковой 
втулке просверлил дополнительное от- 
верстие 5 диаметром 5 мм на уровне су- 
ществующего отверстия 3 в таком ме- 
сте, чтоб оно попало иа смазочную ка- 
навку. имеющуюся на внутренней по- 
верхности втулки. Тем самым несколько 
увеличилось гидравлическое сопротивле- 
ние каналов 1 и уменьшилось поступле- 
ние по ним смазки к резьбовым втул- 
кам. Поступление же смазки к пальцам 
и опорноьіу подшипнику заметно увели- 
чилось. 

После такой реконструкции, как пока- 
зал опыт эксплуатации, условия смазки 
всего узла значительно улучшились. При 
атом резьбовые втулки также получают 
вполне достаточное количество сішзки. 

А. КОРОЛЬ. 

г. Мурманск. 


От редакции: Мы направили за- 
метку А. Короля на Московский завод 
малолитражных автомобилей, откуда нам 
сообщили, что конструкция эксцентрико- 
вой втулки, приведенная в заметке, при- 
менялась на автомобилях моделей 402 и 
407, выпущенных до мая 1Ѳ60 года. В 
этой втулке было одно отверстие диамет- 
ром 5 мм и одна спиральная канавка. 
Начиная с мая 1960 года в эксцентрико- 
вой втулке сверлится два отверстия диа- 
метром 5 мм, а на внутренней рабочей 
поверхности отверстия под палец наре- 
заются две спиральные канавки. 

Увеличенное сечение для прохождения 
смазки обеспечивает удовлетворител^ 
ную смазку всех рабочих поверхностей 
эксцентриковой втулки и резьбовых вту- 
лок опоры стойки. Поэтому предлагае- 
мый способ изменения сечения каналов 
смазйи эксцентриковой втулки может 
быть рекомендован только для автомоби- 
лей, выпущенных до мая 1980 года. 




УКАЗАТЕЛИ ПОВОРОТА 
НА МОТОЦИКЛЕ 

Мотолюбителя Г. Уральского из 
Ленинграда интересует вопрос, как 
оборудовать мотоцикл указателями 
поворота. 

Наша промышленность выпускает не- 
сколько типов реле указателей поворо- 
та. Реле типа РС-5в устанавливается на 
автомобилях, имеющих в-вольтовую си- 
■стему электрооборудоваиия, и мотоко- 
лясках инвалидов. Его без всякой пере- 
делки можно использовать на мотоцик- 
лах. Но подчас этого реле не бывает в 
продаже, так как з магазины в основ- 
ном поступают реле типа РС-57 (заме- 
нившие РС-55), рассчитанные на работу 
в 12-вольтовых схемах. Их можно без 
всякой переделки применить только на 
мотороллере «Тула». 

О том, как переделать реле типа 
РС-57, чтобы оно могло работать в си^ 
стеме электрооборудования, имеющей 
номинальное напряжение постоянного 
тока б в, уже было подробно рассказа- 
но в нашем журнале № 8 за 1962 г. 
<3-я страница обложки). Можно лишь до- 
бавить, что в некоторых случаях при- 
дется несколько уменьшить количество 
витков провода, которые намотаны на 
катушке реле. Это нужно для того, что- 
бы реле обеспечивало частоту мигаиия 
лампочек 50—120 в минуту (согласно 
ГОСТу). Мощность каждой сигнальной 
лампочки должна быть не менее 20 вт. 

Возможны два варианта установки сиг- 
нальных фонарей: два с одной стороны 
(свет одного из которых направлен 
только вперед, а другого — назад) или 
один, видимый и спереди и сзади. Вто- 
рой способ требует меньше электро- 
энергии и легче выполним. 

Сигнальные фонари должны быть хо- 
рошо видны водителям транспорта, дви- 
жущегося как навстречу, так и в попут- 
ном направлении. Напомним, что ^вперед 
фонарь должен излучать белый или 
оранжевый свет, а назад только оран- 
жевый или красный. 

Для тех, кто не располагает «фирмен- 
ным» реле указателей поворота, мы 
публикуем описание прибора, который 
можно изготовить самому. Его сконст- 
руировал электрик волоколамского ав- 
тохозяйства Московской области В. Со- 
ловьев. Описание примерно такого же 
прибора, но с использованием несколь- 
ко отличных деталей было напечатано в 
журнале «За рулем» № 7 за 1963 год 
(стр. 18). 

В том и другом случае в качестве 
прерывателя были использованы биме- 
таллические пластины от датчика ука- 
зателя температуры воды типа ТМ-2. 

ТермобнметаллнческиЙ элемент дат- 
чика обладает очень большим сопротив- 
лением н поэтому непригоден для не- 
посредственного, без переделок, исполь- 
зования в качестве реле указателя по- 
воротов. Его контакты не приспособле- 
ны для пропускания силы тока, необхо- 
димого для питания сигнальных ламп. 



Поэтому контакты датчика использу- 
ются для питания обмотки исполни- 
тельного реле, которое своими контак- 
тами (рассчитанными на большую силу 
тока) включает и выключает цепь сиг- 
нальных ламп. В качестве исполнитель- 
ного реле было использовано реле-регу- 
лятор РР-24 (для 12-вольтовых схем). 8 
6-вольтовых схемах можно использовать 
любой реле-регулятор мотоциклетного 
типа, например РР-30, РР-31, и т. п. 

Чтобы при работе реле электродви- 
жущая сила самоиндукции не пробивала 
катушку, параллельно ей подключают 
сопротивление 80 ом. Для предотвраще- 
ния быстрого перегорания ламп в фо- 
нарях указателей поворота параллельно 
рабочим контактам исполнительного ре- 
ле подключают сопротивление около 
4 ом. 

Итак, наше «реле указателей поворо- 
та» состоит из датчика температуры во- 
ды, реле-регулятора напряжения РР-24 
н двух сопротивлений — 80 и 4 ома. 

Реле начинает действовать сразу же 
после включения замка зажигания. Ток 
от замка идет по цепи «катушка— реле- 
датчик— масса». Датчик, включенный 
последовательно с обмоткой исполни- 
тельного реле, прогревается и начинает 
периодически прерывать ток в цепи 
обмотки исполнительного реле. В цепи 
сигнальных ламп тока пока нет, тан как 
переключатель поворотов стоит в нуле- 
вом положении. Достаточно перевести 
рычажок переключателя в одно из край- 
них положений, как сигнальные лампы 
начинают излучать свет. 

Недостатки описанного здесь самодель- 
ного реле — непрерывная работа вне 
зависимости от того, включены ли сиг- 
нальные фонари, а также некоторая 
громоздкость по сравнению с заводски- 
ми приборами. 

От первого недостатка можно изба- 
виться довольно просто — применив 
«сдвоенный» переключатель (см. рису- 
нок) — это два обычных трехпознцион- 
иых переключателя, у ноторых соедине- 
ны поводки. Электрическая схема в этом 
случае изменится незначительно. Провод 
от замка зажигания подсоединяют те- 
перь не к реле, а к центральной клем- 
ме дополнительного переключателя, 
нрайние выводы переключателя соеди- 
няют, подключив сюда также провод, 
шедший ранее от реле к замку зажнга- 
НИЯе 

Чтобы сделать прибор более компакт- 
ным, достаточно применить малогаба- 
ритное реле (например, реле сигналов) 
достаточной мощности н встроить би- 
металлические контакты в реле, не ис- 
пользуя датчик полностью. 

ВЫЗВАНО 

УСЛОВИЯМИ РАБОТЫ 


Читатель В. Иванчук иэ Иркутской 
области работает на автомобиле 
ВелАЗ-540. Его интересуют вопросы, 
связанные с эксплуатацией этого ав- 
томобиля. Почему нет места в каби- 
не для отдыха водителя? Почему си- 
стема охлаждения жидкостная, а не 
воздушная? Что сделано для плавно- 
сти хода автомобиля БелАЗ-540? На 
эти вопросы отвечают конструкторы 
Белорусского автомобильного завода. 

Самосвал типа БелАЗ является карьер- 
ным автомобилем н предназначен для 
перевозни горных масс на расстояние от 
0,5 до 3 нм. Гаражи находятся около 
карьеров или горнообогатительиых фаб- 
рик — то есть вблизи объектов работы. 
Водители работают за рулем только по 
7 часов, поэтому нет смысла делать ка- 
бину с местом для отдыха. Кроме того, 
по условиям техники безопасности гор- 
ных работ запрещается делать стоянки 
автомобилей в карьере и тем более от- 
дыхать в кабине. 

На автомобилях БелАЗ-540 для охлаж- 
дения двигателя применена герметичная 
жидкостная система, позволяющая по- 
вышать температуру охлаждающей воды 
до 105—110 градусов и не доливать дли- 
тельное время охлаждающую жидкость 
(разумеется, если нет утечки). 

Двигатели с воздушным охлаждением 
более капризны в работе, чем двигатели 
с жидкостным , и более шумны. Надо 
учитывать также, что воздух в карьере 
очень пыльный, и если при помощи вен- 
тилятора направить его на обдув двига- 
теля, запыленность подкапотного прост- 
ранства резко увеличится, что приведет 
и более быстрому износу двигателя. 
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На автомобилях БелАЗ-540 впервые в 
отечественном автомобилестроении для 
амортизации обоих мостов применены 
пневмо-гидравлические ресс^ы, изго- 
товленные в виде цилиндров, по плавно- 
сти хода БелАЗ-540 благодаря этому по- 
чти не уступает легковым автомобилям. 


МАССОВЫМИ 

ТИРАЖАМИ 


Где приобрести «Правила движения 
по улицам городов, населенных 
пунктов и дорогам СССР»? — этот 
вопрос задают автолюбитель В. Ура- 
лов из г. Томска и многие другие чи- 
татели. 

Как сообщили нам в Государственном 
комитете Совета министров СССР по пе- 
чати и в издательстве «Транспорт». 
«Правила движения» в 1965 году выхо- 
дят массовыми тираж.іми. Например, 
только в г. Минске их будет издано пол- 
тора миллиона экземпляров. По полмил- 
лнона экземпляров выпустят издательст- 
ва «Транспорт» и «Каз.тхстан». Кроме 
того. Правила издаются во всех рес- 
публиканских (на н.іциональных язы- 
ках), а также в ряде межобластных из- 
дательств. 

На книжных полках магазинов, в кио- 
сках уже давно продаются разноцветные 
книжечки Правил, выпущенные изда- 
тельствами «Транспорт», «Казахстан»,. 
Восточно-Сибирским, Средне-Уральским, 
Северо-Осетинским, Прноксннм и други- 
ми. В таких городах, как Калинин, Ива- 
ново, правила издали местные управле- 
ния охраны общественного порядка. 

Таким образом, шоферской свод зако- 
нов можно купить в любом городе Со- 
ветского Союза. В крайнем случае, его 
можно приобрести наложенным плате- 
жом через областные магазины «Книга — 
почтой». Например, в г. Ростове-на-Дону 
(ул. Энгельса, дом № 8). 

Правила движения и другую литера- 
туру по ремонту, эксплуатации и иным 
вопросам, связанным е автомобильным 
делом, можно также приобрести в фир- 
менных магазинах издательства «Транс- 
порт», При них имеются отделы «Кни- 
га — почтой». Вот их адреса: 

Москва, Б-78. Садово-Спасская ул., 21; 

тел. Е 2-25-13, Е 2-27-33. 

Москва, Киевский вокзал, товарный 
двор. 2; тел. Г 3-50-16. доб. 65-62. 
Алма-Ата, ул. Интернациональная. 137; 
тел. 9-19-28. 

Воронеж, ул. Чайковского. 5: тел. 33-08. 
Внльнюс-30. ул. Соду. 25: тел. 48-35. 
Горький, Московское шоссе, дом им. 2' 
Мая; тел. 37-61. 

Днепропетровск-2, ул. Фрунзе. 6: тел.. 
20 - 57 . 

Й онецк, ул. Университетская. 32. 

ркутск, ул. К. Маркса, 5. 

Казань-20, ул. Чернышевского. 36. 

Киев, ул. Лысенко, 6; тел. 56-93. 
Куйбышев, Комсомольская пл.; Управ- 
ление железной дороги; тел. 38-45. 
Ленинград, Д-11, пл. Островского, 2. Уп-- 
равление Октябрьской ж. д.; тел, 
А 9-62-18. 

Львов, ул. Городецкая, 18. 

Минск, ул. Свердлова, 28, коми. 2; тея, 
47-28. 

Новоснбирск-4, ул. Вокзальная, 47; тел, 
22-27. 

Одесса, ул. Чижикова, 19, коми. 194; 
тел. 40-42. 

Рига, ул. Гоголя. 3; тел. 41-02. 
Ростов-на-Дону, Привокзальная пл., 4; 
тел. 7-45. 

Саратов, пр. Ленина, 8; тел. 53-97. 
Свердловск-13, ул. Челюскинцев, 11; тел.. 
47-75. 

Таллин, ул. Пикк, 36; тел. 40-36. 

Ташкент, ул. Гоголя, 94. 

Тбилиси, ул. Челюскинцев. 15: тел. 63-64. 
Хабаровск, ул. Ленинградская, 56-6: тел. 



и- і л. 

Харьков, ул. Красноармейская, 7: тел. 
6-42-40. 

Целиноград, ул. Ленина, 41, коми. 167; 
тел. 53-06. 

Челябинск-5, ул. Свободы, 110-6: тел. 
41-02, 44-68. 

Чита, ул. Береговая, 56. 
Южно-Сахалинск, ул. Рыбная, 87-а; тел. 

Ярославль, ул. Свободы, 78; тел. 25-1^. 

Телефоны магазинов «Транспортнаіт 
книга» (кроме Москвы и Ленинградаг 
соединяются через коммутаторы управ- 
лений железных дорог. 






Первая 

9іПобеда<< 


ЧГот, кто участвовал в Великой Оте- 

* чественной войне, не раз встре- 
чал на фронтовых дорогах трехтон- 
ный автомобиль-трудягу. Он не вы- 
глядел красавцем, но фронтовые во- 
дители относились к нему с большим 
доверием и любовью, потому что зна- 
ли: выручит, вытянет, если даже на 
пути непролазная грязь, шаткие на- 
стилы на болотах, подъемы, спуски, 
если даже большая перегрузка... 

Автомобилестроители Москвы и 
Горького в тяжелых условиях воен- 
ного времени самоотверженно труди- 
лись для нужд фронта. «Трехтонки» и 
«полуторки» вместе с другой техни- 
кой помогали нашим воинам бнть 
врага. 

И вот что еще знаменательно: по- 
ставляя машины фронту, москвичи и 
горьковчане думали над созданием 
автомобилей мирного времени. Не- 
удивительно, что в славный День 
Победы — 9 мая 1945 года — в сто- 
лице появились опытные образцы 
первых послевоенных грузовиков, а 
два месяца спустя по московским 
улицам промчалась машина, симво- 
лически названная «Победой», Над 
ее постройкой в годы войны упорно 
трудился коллектив Горьковского ав- 
тозавода, одновременно выполняя обо- 
ронные задания. 

Из Горького в Москву «Победу» 
привел главный конструктор завода 
Андрей Александрович Липгарт, ко- 
торый дал путевку в жизнь не одной 
оригинальной конструкции. Труд соз- 
дателей «Победы» был отмечен правн- 
тельственнымн наградами и Государ- 
ственной премией. В числе награж- 
денных был и А. А. Липгарт. 

В архиве фотокорреспондента 
А. Лесса сохранился снимок автомо- 
биля, сделанный в августе 1945 года 
в Москве, у Кировских ворот. Среди 
тех, НТО одним из первых осмотрел 
«Победу», был отважный летчик 
трижды Герой Советского Союза Иван 
Никитович Кожедуб. Его н знакомит 
А. А. Липгарт с новым автомобилем. 

Фото Ал. Лесса. 




ПО СЛЕДАМ 'боевой СЛАВЫ ^ 

Б мартовском номере нашего журнала было помещено Положение о всесоюз- 
ных заочных соревнованиях авто- и мототуристов, посвященных 20-летию 
победы над фашистский Германией. Ознакомившись с ним, многие читатели 
захотели подробнее узнать о системе зачета, определении победителей, награж- 
дении. ^ ^ 

В Положёнии сказано, что итоги соревнований подводятся пи очковой системе. 
За что же начисляются очки? 

' 1. За выбор маршрута, отвечающего условиям соревнований. 

2. За сбор материала во время путешествия и массовую работу, 

3. За сложность маршрута (в зависимости от характера дорог). 

4. За пройденный километраж, количество машин и число участников. 

5. За подготовку отчета о путешествии. 

В Положении указывалось, что зачет ведется раздельно для участников группо- 
вых и индивидуальных путешествий. 

Как в индивидуальном, так и в групповом зачете побеждают те, кто, выполнив 
условия соревнований, наберет наибольшее количество очков. 

Групповым считается такой поход, в котором принимает участие не менее двух 
машин, причем должны соблюдаться следующие условия по протяженности марш- 
рута и количеству машин: 

Автомобили Мотоциклы и мотороллеры Мопеды 


Для 

2 

машин 

по 

3000 

км 

Для 

2 

машин 

по 

1500 

Км 

Для 

2 

машин 

по 

750 

км 

» 

3 

» 

по 

2000 

КМ 

» 

3 

» 

по 

1000 

км 

» 

3 

» 

по 

500 

» 


4 

» 

по 

1500 

КМ 

И 

4 

» 

по 

750 

км 

» 

4 

» 

по 

375 

» 

» 

5 

» 

по 

1200 

КМ 

» 

5 

» 

по 

600 

КМ 

» 

5 

» 

по 

зоо 

» 

» 

6 

» 

по 

1000 

КМ 

» 

6 

» 

по 

500 

КМ 

» 

6 

» 

по 

250 
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Смешанные группы, включающие, например, автомобили и мотоциклы или мо- 
педы и мотоциклы, к зачету не допускаются. Пройденный километраж определяет- 
ся по «Атласу автомобильных дорог» 1959 и 1960 годов издания. 

За что будут награждаться участники соревнований? 

Три приза учреждено для победителей групповых и три — для победителей ин- 
дивидуальных походов; а) на автомобилях; 6) на мотоциклах и мотороллерах; в) на 
мопедах и мотовелосипедах. Участники, занявшие второе и третье места, награжда- 
ются вымпелами и грамотами. 

Кроме того, отдельные призы будут присуждены за наиболее интересный марш- 
рут по следам боевой славы; за наиболее трудный маршрут высшей категории 
сложности; секции (клубу), выставившей наибольшее количество участников; пер- 
вичной организации ДОСААФ, выставившей наибольшее количество участников; за 
наибольшее расстояние. 

Памятные подарки будут вручены самому старшему водителю, женщине-водите- 
лю, преодолевшей наибольшее расстояние, самому юному водителю. 


В помощь тем, кто собирается участ- 
вовать в соревнованиях на призы жур- 
нала «За рулем», в прошлом номере 
были помещены маршруты по Прибал- 
тике. В этом номере мастер туризма 
СССР Л. Хмелевский предлагает еще 
два маршрута — по западным районам 
Украины и Закарпатью. 

Первый маршрут (он удобен для тех, 
кто отправляется в путешествие по Мин- 
скому шоссе или из Прибалтики) начи- 
нается в Бресте, проходит через города 
Луцк, Ровно, Броды, Львов, Самбор, Тур- 
ка, Ужгород, Мукачево, Хуст, озеро 
Синевир, города Межгорье, Долина, 
Стрый, Рогатин, Тернополь, Хмельниц- 
кий, Винница, Немиров, Умань, Белая 
Церковь и заканчивается в Киеве. Об- 
щая протяженность 1795 км. 

Участники соревнований встретят здесь 
много памятных мест, связанных с дей- 
ствиями советских воинов, партизан, 
подпольщиков. 

В Бресте — знаменитая Брестская кре- 
пость, гарнизон которой, находясь в пол- 
ном окружении, героически сражался с 
гитлеровцами. На пути следования — 
город Ровно. Здесь сохранились здания, 
где помещался подпольный штаб пар- 
тизан, и дом, в котором была конспира- 
тивная квартира отважного разведчика- 
партизаиа Героя Советского Союза 
Н. Кузнецова. 

В Ровенской и Львовской областях ве- 
ла боевые операции партизанская диви- 
зия под командованием П. Вершигоры. 
Во Львовской же области работала под- 


польная антифашистская организация 
«Народная гвардия имени Ивана Фран- 
ко». В Закарпатье против гитлеровских 
захватчиков действовало партизанское 
соединение М. Шукаева. 

Братские могилы, кладбища и памятни- 
ки павшим героям Великой Отечествен- 
ной войны можно увидеть в Бресте, 
Львове (на холме Славы), Ужгороде, 
Мукачево, Виннице, Умани, Киеве. В 
Умани — памятник дважды Герою Со- 
ветского Союза генералу армии Б. Чер- 
няховскому, в Киеве — генералу армии 
Н. Ватутину. 

Второй маршрут начинается а Киеве и 
проходит через Ровно, Львов, Стрый, 
Мукачево, Берегово, Рахов, Ясиня, Ива- 
но-Франковск. Общая протяженность 
1120 км. 

Районы действия украинских партизан- 
ских соединений (кроме названных в 
первом маршруте) — Житомир, Коро- 
стень, Новоград-Волынский — главным 
образом на железнодорожных и шоссей- 
ных коммуникациях. 

В Шепетовке установлен памятник 
юному партизану Герою Советского 
Союза Вале Котику. Там же находится 
могила другого Героя Советского Сою- 
за — П. Павлова и его друзей, погибших 
в 1944 году. 

Памятники воинам Советской Армии, 
павшим в боях за Родину, находятся в 
Сваляве, Берегове, Хусте; в Виноградо- 
ве — памятник закарпатским партизанам, 
в Рахове — народному герою Алексу 
Барканюку. 
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Для ВаС| 
туристы 


Горы, море, незнакомые 
города, леса и широкие ре- 
ки — дороги зовут в путь. 
Какую выбрать, чтобы ин- 
тереснее использовать от- 
пуск? 

Са.\шя популярная, •«клас- 
сическая» дорога— Москва— 
Харьков — Симферополь. По 
ней авто- и мототуристы 
мчатся к морю, в Крым. Но 
есть и не менее интересные 
маршруты, например тот, 
что ведет в леса и горы За- 
карпатья. В этом убеждают 
описания маршрутов, состав- 
ленные Н. М. НоОрісом (Мо- 
сква — Харьков — Симфе- 
рополь)» и В. А. Лобановым 
(Москва — Киев — Закар- 
патье)»». 


Не секрет, что иные авто- 
и мототуристы порой не об- 
ращают внимания на те ме- 
ста, по которым проезжают. 
Они как бы соревнуются 
между собой — побольше 
отмахать за день. 

Как много теряют ониі 
Остановитесь! — как бы го- 
ворят опытные туристы, со- 
ставители маршрутов. Всмо- 


* Москва — Харьков — 
Симферополь. Текст Н. М. По- 
бруса. Главное управление 
геодезии и картографии Го- 
сударственного геологиче- 
ского комитета СССР. Моск- 
ва, 1Ѳ64 г. Тираж 10 000. Це- 
на 20 коп. 

•• Москва — Киев — За- 
карпатье. Текст В. А. Лоба- 
нова. Главное управление 
геодезии и картографии Го- 
сударственного геологиче- 
ского комитета СССР. Мо- 
сква, 1964 г. Тираж 13 ОСЮ. 
Цена 20 коп. 


тритесь пристальнее в окру- 
жающее. Вы увидите так 
много интересноі’оі Ограни- 
ченные небольшим объемом 
схем, авторы все же доволь- 
но подробно перечисляют 
достопримечательности, ко- 
торые могут увидеть тури- 
сты. Это и старые крепости, 
свидетели героической исто- 
рии нашего народа, н памят- 
ники воинской славы вре- 
мен гражданской и Великой 
Отечественной войн. Среди 
них — Парк Курской битвы 
(в симферопольском марш- 
руте), и памятные места", 
связанные с деятельностью 
легендарного разведчика 
Н. И. Кузнецова в Ровно (за- 
карпатский маршрут), и за- 
мечательные достижения на- 
ших дней — Днепрогэс, Ка- 
ховское море... 

Бо.льшое внимание уделя- 
ют составители памятникам 
культуры. Подробно пере- 
числяются места, связанные 
с деятельностью великих пи- 


сателей, художников. Указы- 
ваются достопримечательно- 
сти таких городов, как Ки- 
ев. Харьков. Львов. 

Молодым автотуристам по- 
лезно познакомиться и с па- 
мяткой об особенностях ез- 
ды на магистралях с интен- 
сивным движением и в го- 
рах, узнать о том. как поды- 
скать место для стоянки 
транспорта, как вести маши- 
ну при многочисленных 
спусках, подъемах, поворо- 
тах. 

На схемах указаны гости- 
ницы, кемпинги, пансиона- 
ты, АЗС, станции техниче- 
ского обслуживания, места 
стоянок транспорта в горо- 
дах. 

Авторы описания н соста- 
вители схем постарались, 
чтобы путешествие туриста 
было во всех отношениях 
интересным. 

М. ШАГАЛОВА. 


Перед началом сезона 


Все больше людей проводит свой 
летний отпуск в путешествиях иа ав- 
томобилях или мотоциклах. Расши- 
ряется сеть кемпингов и автопансио- 
натов, улучшается обслуживание «мо- 
торизованных туристов» иа дорогах. 
Но все еще на пути туристов встают 
незримые препятствия, мешающие 
полноценному отдыху. 

В этом году Центральный совет по 
туризму при ВЦСПС принял специ- 
альное постановление «О мерах по 
улучшению обслуживания иа турист- 
ских базах автомототуристов». Наш 
корреспондент встретился с заведую- 
щим отделом туристсиих маршрутов и 
эксплуатации баз Центрального сове- 
та по туризму Вячеславом Иванови- 
чем СИМАКОВЫМ и попросил его от- 
ветить иа несколько вопросов, кото- 
рые интересуют многих читателей 
журнала. 

— Сейчас, с началом сезона большин- 
ство туристов волнует вопрос, где мож- 
но заблаговременно приобрести путев- 
ки в кемпинги и автопансионаты страны. 
Особенно большой спрос вызывают «сол- 
нечные трассы», ведущие на Кавказ, в 
Крым и в другие южные места отдыха. 

— До 20 мая путевки на эти базы при- 
обретаются по предварительным заявкам 
в краевых и областных советах по ту- 
риз.чу. 

Туристы, по разным причинам не ус- 
певшие заранее обзавестись путевкой 
на базы Черноморского побережья от 
Анапы до Адлера, должны обратиться 
непосредственно в Краснодарский крае- 
вой совет по туризму. Им смогут пред- 
ложить путевки на различные сроки — 
от однодневных до пяти- и десятиднев- 
ных. Причем по желанию путешествую- 
щих в стоимость путевки включается и 
плата за питание. 

— А как будет обстоять дело с разме- 
щением автомототуристов в кемпингах? 


— в первую очередь места будут пре- 
доставляться тем. кто имеет путевки. 
Преимущественным правом пользуются 
также организованные группы, но 'лишь 
в том случае, если они предъявят ту- 
ристские маршрутные книжки, получен- 
ные в своих клубах. .А путешествующие 
без них принимаются в последнюю оче- 
редь, причем сроком не более чем на 
трое суток. 

— Многие автомототуристы едут к 
морю «диким» способом. Смогут ли они 
оставлять свои машины под надежной 
охраной? 

— Да, смогут. Намечается с июня это- 
го года открыть широкую сеть платных 
стоянок, а также ряд ремонтных мастер- 
ских. Об этом в первую очередь должны 
позаботиться местные советы по туриз- 
му совместно с исполнительными коми- 
тетами местных Советов депутатов тру- 
дящихся. 

— Предусматривает ли постановление 
какие-либо конкретные меры по улучше- 
нию бытового обслуживания в кемпингах 
и пансионатах? 

— Будут приведены в порядок хозяй- 
ственные постройки и сооружения баз. 
а палатки и оборудование, пришедшие в 
негодность, заменят новыми, более удоб- 
ными и современными. 

Бо.тьше заботы почувствуют те, кто 
путешествует семьями. Им будут предо- 
ставляться отдельные комнаты или па- 
латки с дополнительными раскладными 
кроватями для детей по льготной цене. 

Несомненно, одобрение туристов по- 
лучат и консультации по всем вопросам, 
связанным с путешествиями. Они орга- 
низуются в кемпингах и пансионатах. 

в заключение мне бы хотелось обра- 
титься к туристам «на колесах» с поже- 
ланием. чтобы они оказывали содействии 
пешим туристам, передвигающимся по 
книжкам «Автостопа». 
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